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e daß die Deutsche Reichsbahn für 
ihr schnwlspuriges Streckennetz neue 
Lokomotiven in Dienst gestellt hat? 
Es sind dies die Baureihen 99~3 
(IOOOmm Spurweite) und 9911 (750mm 
Spurweite). Beide Loks sind 1' El' h2 
Mehrzwecke- Tenderlokomotiven für 
schmalspurige Bergbahnen. In näch­

ster Zeit werden wir über diese Bau­
reihen im Lokarchiv berichten. Unser 
Bild zeigt die Lok der Baureihe 99i1. 

e daß die Leipziger Pioniereisenbahn 
während der Betriebszeit im Jahre 
1957 insgesamt 57 929 Kinder und 
46 636 Erwachsene beförderte? Der 
Zug legte bei etwa 3000 Fahrten rund 
um den Auensee in Leipzig-Wahren 
eine Strecke von 6337 km zurück. 

e daß Indien Uber 9262 L ol,omotiven, 
23 779 Reisezugwagen und 266 049 
Güterwagen verfügt? Während des 
ersten Planjahrfünfts wurden in In­
dien 430 Meilen Gleis instandgesetzt, 
380 MeiLen Gleis neu verlegt und 
46 Meilen Schmalspurgleis auf Meter­
spur umgebaut. Außerdem befinden 
sich 454 Meilen Gleis im Bau, wäh­
rend im Bezirk Kalkutta mit der 
Elektrifizierung von 826 Meilen Gleis 
begonnen wird. 

e daß in der Volksrepublik Polen 
bis 1960 weitere 800 KiLometer Strek­
ken elektrifiziert werden sollen? Da­
durch würden bei Einsparungen von 
700 000 Tonnen Kohle jährlich 20 Pro­
zent des Gütertransportes auf den 
Polnischen Staatsbahnen bewältigt 
werden. Die Pläne sehen in erster 
Linie die Elektrifizierung der Kohlen­
magistrale von Oberschlesien nach 
Gdingen VOT. In dell nächsten zehn 
Jahren sollen weitere 4000 Strecken­
kilometer elektrifiziert werden. 
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

Vorschau auf die Leipziger Frühjahrsmesse 1958 

Wenn sich in diesem Jahr die Pforten det· Leipziger 
Frühjahrsmesse öffnen, wird das Freigelände auf der 
Technischen Messe wiederum ein Anziehungspunkt für 
die interessierten Besucher des In- und Auslandes sein. 
Hier könnt::n :;ich die Messegäste von der Leistungs­
fähigkeit der volkseigenen Lokomotiv- und Waggon­
bauindustrie der DDR überzeugen. Neben diesen Expo­
naten werden aber auch die Ausstellungstücke anderer 
Länder Aufsehen erregen. Was in diesem Jahr auf dem 
Freigelände der Technischen Messe zu sehen ist, soll 
hier in einer Vorschau behandelt werden. 

Das Lokomotivangebot (ausgenommen die elektrischen 
Triebfahrzeuge) wird sich von deutscher Seite aus haupt­
sächlich auf die Diesellokomotive V 15 stützen. Diese 
Lokomotive ist eine völlig neue Konstruktion. Aus­
gerüstet ist sie mit dem wassergekühlten 180-PS-Diesel­
motor 6 KVD 18 des Johannisthaler Motorenwerkes. Die 
Bezeichnung 6 KVD 18 setzt sich folgendermaßen zu­
sammen: 6 = 6 Zylinder, K = kurzhubig, V = Ver­
brennungsmotor, D = Diesel und 18 = 180 mm Hub. 

Gegenüber dem Baumuster werden die Serienloko­
motiven mit einem hochgelegenen Führerstand aus­
gerüstet, so daß der Lokomotivführer beim Rangieren 
eine bessere Übersicht bekommt. Bei den bisher ge­
bauten Kleinlokomotiven lagen diese Stände tief, weil 
hier zur Bedienung der Lok ein Lokbediener - meist 
ein ausgebildeter Rangierer - notwendig war, der auch 
die Rangiergeschäfte übernahm. Die V 15 wird von 
einem Lokführer gesteuert und von einem Rangierer 
dirigiert. Die neue Diesellokomotive wird 30 km/h im 
Rangierbetrieb und 60 km lh auf der Strecke fahren. In 
dieser Lokomotive i~t das erste bei uns gebaute Strö­
mungsgetriebe eingebaut. Es wurde von der Forschungs­
und Versuchsanstalt für Strömungsmaschinen in Dres­
den erprobt und für die Null-Serie freigegeben. 

Elektrische Triebfahrzeuge und Triebwagen werden 
von verschiedenen Werken ausgestellt. Erwähnt wer­
den soll hier nur die für den Export bestimmte Bo'Bo'-
100-Tonnen-Lokomotive mit 1524 mm Spurweite de'> 
VEB Elektrotechnische Werke "Hans Beimler", Hen­
nigsdorf. Diese Lok ist mit vier Stromabnehmern aus-

Dt:n MODELI.EISEXßAHNER 3 19:>1! 

gerüstet, wovon zwei, den Wünschen des Auftraggebers 
entsprechend, seitlich ausschwenkbar sind. 

Eine besondere Überraschung bringt der VEB Waggon­
bau Görlitz mit seinem fünfteiligen Halbzug des Doppel­
stock-Gliederzuges. In dem dazugehörigen Büfettwagen 
befindet sich im Oberstock an jedem Ende des Wagens 
ein fünf Meter langes Bufett, während im Mittelteil 
noch Sitzplätze angeordnet sind. Im unteren Raum sind 
die Anrichte mit Speisenaufzug, ·der Maschinenraum, 
die Sendekabine für den Zugfunk und zwei Kühlräum~ 
für Getränke untergebracht. Der gesamte Doppelstock­
Giiederzug ist unter dem Dach mit Federn und Aus­
gleichgestängen versehen, die die Aufgabe haben, den 
Zug zu stabilisieren und einen ruhigen La ur garantieren. 

Zum Wagenangebot gehören auch die Exponate des 
VEB Waggonbau Ammendot·f mit einer verbesserten 
Konstruktion eines Liegewagens, ein mit jedem er­
denklichen Komfort ausgestatteter Schlafwagen aus 
Görlitz und ein vollautomatischer vierachsiger Maschi­
nenkühlwagen aus dem VEB Waggonbau Dessau. 

Erwähnt werden muß noch, daß der Liegewagen aus 
Ammendorf erstmalig in Leichtbauweise hergestellt 
worden ist. Er ist innen mit Plastikfolie ausgeschlagen. 
Interessant sind die Schwerlastfahrzeuge des VEB 
Waggonbau Gotha. Auf der diesjährigen Messe werden 
wir einen Tiefladeanhänger vom Typ TL 12 bewundern 
können, der sich für den Transport von schweren und 
sperrigen Gütern bis 12 Tonnen Gewicht eignet. 

Die Deutsche Reichsbahn hat von diesem Werk auch 
schon einige Tiefladeanhänger, allerdings mit höherer 
Tragfähigkeit, bezogen. Diese Anhänger sind besonders 
für den Transport schwerer Maschinen, beispielsweise 
Baulokomotiven, gedacht. 
Bei allen Anhängern lassen sich die hinteren Achsen 
herausziehen und die hintere Brücke absenken. So vor­
bereitet kann das Ladegut von der Straße aus direkt 
auf den Anhänger gefahren werden. Mittels einer 
Hydraulik wird dann der Wagen angehoben und die 
hinteren Achsen werden wieder untergesetzt. · 

Erst ein persönlicher Rundgang durch die Messehallen 
kann das Bild abrunden. Aus "Die Werkstatt" Nr. 2/58. 
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Mit Spannung warten die Modelleisenbahner auf Be­
richte über Modellbahnneuheiten und neue Erzeugnisse 
der Lokomotiv- und Waggonbauindustrie auf der Leip­
ziger Frühjahrsmesse. Das geht aus zahlreichen Briefen 
hervor, die uns erreichten. Da vielen Werktäti~en Ge­
legenheit gegeben wird, sich auf dem Gelände der Tech­
nischen Messe und in den Messehäusern der Innenstadt 
von dem umfangreichen Angebot der Hersteller in der 
Deutschen Demokratischen Republik und von der stei­
genden Güte unserer Erzeugnisse zu überzeugen, haben 
wir uns dazu entschlossen, erst nach der Messe einen 
umfassenden Bildbericht zu veröffentlichen. 

hersteller erst suchen zu müssen. Der folgende Weg­
weiser gibt dem Interessenten die Möglichkeit, sich zu 
orientieren und die Aussteller im Messehaus Petcrshof 
schnell aufzufinden. Da uns bis Redaktionsschluß no.ch 
nicht von allen Herstellern Messenachrichten zu- · 
gegangen sind, erhebt dieser Wegweiser jedoch keinen 
Anspruch auf Vollständigkeit. 

Wir beschränken uns heute darauf, einige Neuheiten 
eingehender zu beschreiben, wie z. B. die neue Piko­
Lokomotive der Baureihe 23 in der Baugröße H 0 vom 
VEB Elektroinstallation Oberlind (sh. S. 59) und den 
neuen Gepäckwagen in der Baugröße H 0 von der Fa. 
Hellmuth Steglieh (sh. S. 60). 

Die bekannten Modelleisenbahnerzeugnisse in der Bau­
größe 0 von der Fa. Modellbautechnik Rolf Stephan, 
Berlin-Lichtenberg, Kaskelstraße 25, finden Sie im Aus­
stellungspavillon des volkseigenen Lokomotiv- und 
Waggonbaues auf dem Gelände der Technischen Messe 
am Südeingang. Dort wird auch ein Modell im Maßstab 
1 :45 des neuen Schienenomnibusses mit Anhänger der DR 
auf einer großen Modelleisenbahnanlage zu sehen sein. 

Darüber hinaus entsprechen wir gerne einem Gft ge­
äußerten Wunsch, dem Messebesucher mit diesem Heft 
Informationen in die Hand zu geben, die ihn davor be­
wahren sollen, die Ausstellungsstände der Modellbahn-

· Mitarbeiter unserer Redaktion finden Sie, wie zu jeder 
Messe, während der Öffnungszeiten vom 2. bis 11. März 
1958 an unserem Stand Nr. 242 im Messehaus Petershof, 
li. Stockwerk. Wir stehen Ihnen hier jederzeit zur Ver­
fügung und bitten um Ihren Besuch. 

Die Redaktion. 

Modellbahnaussteller im Messehaus Peiershof 

Aussteller Modellbahnerzeugnisse 
I 

Etage/Stand 

VEB Elektroinstallation Oberllnd, Piko-Modell bahnen in der Baugröße H 0 II-245/259 
Sonneberg/fhür., Köppelsdorfer Neuheit: Lok der Baureihe 23 
Straße 132 

VEB (K) Metallwarenfabrik Stadt- Spielzeugeisenbahnen ln der Baugröße s II-277/281 
11m Neuheit: Lok der Bau.relhe 23 

VEB WaChsblumenfabrik Olbernhau Gebäude, Bausätze und lBauteUe für Gebäude ln der Baugröße II­
HO 
Neuheit: Baukästen und Streumaterial 

Ze.uke & Wegwerth KG, Spielzeugelsenbahnen in der Baugröße 0 
Berlln-Köpen.lck, Grünauer Str. 24 Neuheit: Modellelsenbahnen ln der Baugröße TT 

III -384/386 

Hellmuth Stegllch, 
Dresden A 17, Edgar-Andre-Straße 7 

Werner Ehlcke, 
Dresden A 36, Borthener Str. Sc 

Modellspielwaren Hans Rarrasch, 
Halle (Saale), 
Ludwig-Wucherer-Str. 40 

TeMos 
Herbert Fran.zke, 
Köthen (Anhalt), Leopoldstr. 59 

Kurt Dahmer, 
Bernburg, Luisenstraße 48 

Elli Kunert, 
Berlin 0 112, Sonntagstr. 7 

VEB Kabelwerk Köpenick, 
Berlln-Köpenick 
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Hels-Figuren in der Baugröße HO III-
Neuhelt: Reisezuggepäckwagen Pwi 32 in der Baugröße HO 

Modellbahnwagen ln der Baugröße HO 1-175 
Neuheit: Modellbahnwagen mit spitzengelagerten Radsätzen 

Bockkran, Wasserturm, Bahnwärterhäuschen, Bahnübergänge, 1-175 
Bäume, Modellbahnwagen ln der Baugröße HO; Signale in 
den Baugrößen HO und TT 

Gebäude !Ur Modellbahnanlagen ln den Baugrößen TT, HO 1-190 
und o 
Neuheit: Bahnsteig, Blockstelle, Lokschuppen (rund), Kirche 
ln der Baugröße HO, Empfangsgebäude und Stellwerk in der 
Baugröße TT 

verschiedene Lampen ·und Klein-Zubehör für Modellbahn- 1-190 
anlagen der Baugröße HO 
Neuheit: Beleuchtete VerkehrszeiChen, Verkehrsampel in der 
Baugröße HO 

Bahnhofsgebäude, Bahnübergänge, Glttermastlampen, Rund- I-159/163 
mastlampen, Siedlungshäuser mit Tannengruppen, Bäume und 
Baumgruppen ln der Baugröße HO 
Neuheit: Bahnübergäng·e und Siedlungshäuser mit Tannen­
gruppen ln oer Baugröße TT 

Leltungsbausätze, Kabeltrommeln mit 10 m Kupferleitung in Technische Messe Halle 18 
der Baugröße H 0 - ObergesChoß - Ostflügel 
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Bild 1 Die neue Piko-Lok der Baureihe 23. 

Die neue Piko-Lokomotive der Baureihe 23 

Zur Freude aller Modelleisenbahner bringt der VEB 
Elektroinstallation Sonneberg (Thür.) die schon lange 
erwartete Modell-Lokomotive der Baureihe 23 in der 
Baugröße H 0 zur Leipzig er Frühjahrsmesse 1958 heraus. 
Mit dieser Lok erweitert Piko erneut das Angebot an 
Triebfahrzeugen. Damit ist endlich eine Lokomotive 
verfügbar, die auch als Schnellzuglokomotive au1 Modell­
bahnanlagen eingesetzt werden kann. Ein lang gehegter 
Wunsch der Modelleisenbahner ist in Erfüllung ge­
gangen. 

Bild Z Lautgestell der Piko-Lok Baureihe u. 

Bei der Entwicklung dieser Modell-Lokomotive wurden 
bemerkenswerte neue Wege beschritten. Das Haupt­
augenmerk wurde bei der Konstruktion auf eine be­
sondere Kurvenläufigkeit gerichtet, die dadurch erreicht 
wird, daß der sogenannte Treibradblock (Rahmen mit 
Kuppelachsen und Triebwerk) nicht starr mit dem Ge­
häuse (Kessel und Führerhaus) verbunden ist. Außer­
dem kann sich die hintere Kuppelachse nach beiden 
Seiten bis zu 4 mm aus ihrer Mittellage verschieben, je 
nach dem zu durchfahrenden Gleisbogen. Wird ein Gleis­
bogen durchfahren, nehmen die drei das Fahrgestell der 
Lok bildenden Teile (Vorläufer), Treibradblock und 

Nachläufer) eine dem Bogenhalbmesser entsprechende 
Anordnung ein. Kessel und Führerhaus nehmen dabei 
eine Sehnenstellung zum Gleisbogen ein. Diese Kon­
struktion vermindert die Gefahr, daß die Lok bei Bogen-

fahrt!'!n abkippt. Außerdem hat diese Anordnung noch 
den Vorteil, daß das Führerhaus bei Bogenfahrten nicht 
mehr vom Tender wegwandert. Die Kurvenläufigkeit 
wird lediglich durch die Schutzrohre der Kolbenstangen 
e ingeengt, die am Zylinderblock angespritzt sind. Den­
noch können Gleisbogen mit 380 mm Halbmesser an­
standslos durchfahren werden. Sollen noch kleinere 
Bogenhalbmesser durchfahren werden, kann man die 
Schutzrohre abbiegen (vorher erwärmen) oder gar ab­
brechen. 

Diese Piko-Lokomotive zeichnet sich ferner dadurch aus, 
daß (erstmalig bei einer Piko-Lok!) die Räder der hin­
teren Kuppelachse P lastikreifen erhielten. Zur Erhöhung 
des Reibungsgewichtes wurde der gesamte Aufbau der 
Lokomotive auf diese Neuerung abgestimmt. Wie der 
VEB Elektroinstallation d iese Aufgabe gelöst hat, soll 

einer späteren fachlichen Betrachtung vorbehalten 
bleiben. 

Der Einbaumotor mit einem Durchmesser von nur 
17 mm ist vorne im Langkessel untergebracht. Bei För­
derung eines Zuges mit 100 Achsen auf der Versuchs­
strecke stieg der Motorstrom nicht über 150 mA. 

Es wurde ein Getriebe mit einem Untersetzungsverhält­
nis 10: 1 gewählt. Das Getriebe ist nicht selbst hemmend, 
im Gegenteil, es läßt sich mit angekuppeltem Motor 
sehr leicht durchdrehen. 

Bild 3 Trei bradblock der Piko-Lok Baureihe 23. 
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EIN HEUES ZENTRUM 
der deutschen 

Modellbahnproduktion 

Serienfabrika tion hat begonnen 
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Ein neuer 

Reisezuggepäckwagen 

Die Fa. Hellmuth Steglich, Dresden, bekannt durch die 
,.Hels«-Figuren, hat mit einem Reisezuggepäckwagen 

Pwi 32 in der Baugröße H 0 eine empfindliche Lücke im 
Wagenpark der Modelleisenbahner geschlossen (Bild 1). 

So ist es endlich möglich, im Hinblick auf die Zugbildung 

vorbildgetreue Reisezüge zusammenzustellen. 

Der Modellwagen trägt nicht nur die Nr. ll7 530, sondern 
sein großer Bruder bei der DR mit dieser Nummer hat 
bei der Konstrukiion des HO-Wagens Modell gestanden. 
Der Modellwagen zeigt gegenüber dem Vorbild insofern 
eine Abweichung, als der Pwi 32 der DR mit der 
Nr. 117 530 nur an einem Wagenende Türen aufweist 
(Bild 2). Der Gepäckwagen 117 530 Bin ist der einzige 

Wagen dieser Bauart, der nur an einem Wagenende 
Türen hat. 

Das Gehäuse des neuen Gepäckwagens ist aus Polystrol 
hergestellt und weist viele gut nachgebildete Details auf. 
Die Fensteröffnungen sind mit Ccllon verschlossen, wo­
durch das modellmäßige Aussehen erhöht wird. Ferner 
zeichnet sich der Wagen durch Radsätze mit Spitzen­
lagerung aus. Die Universalkupplung entspricht der 
Kupplungsform, die wir an Piko-Wagen, Schicht-Wagen, 
Ehlcke-Wagen, Rarrasch-Wagen usw. kennen. 

In einem Gespräch mit einem Vertreter der Fa. Steg­
lieh wurden wir darauf aufmerksam gemacht, daß in 
absehbare!' Zeit mit weiteren Reisezugwagen in de1· 
Baugröße H 0 gerechnet werden kann. 

Mit dem gleichen Fahrgestell , das auch einzeln im Han­
del erhältlich ist, soll im Laufe des Jahres 1958 der 
Wagen Bi 33 a (ehern. Ci 33 a) zunächst mit einem 
Tonnendach, später jedoch mit eingezogenem Dach, her­
gestellt werden. 

Mit diesem Gestell läßt sich z. B. auch ein Pw Posti 34 
als Modell bauen. 

Wir wünschen uns, daß die kommenden Wagen die 
gleich gute Qualität aufweisen mögen, wie der Gepäck­
wagen, der in großer Anzahl von den Modelleisen­
bahnern benötigt wird. 

Bild 1 Neuer HO-Reisezug·Gepdckwagen von der Fa. H. Stegllch. 

D lld z Pwl 3Z Nr. 111 530 Bin der Deutschen Reichsbahn. 

/Jild 3 Maßskizze vom Pwl 3Z (unmaP:st<ll>lich). 
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Betätigung mechanischer Einrichtungen 
In~. HAXS TllOiiEY 

an Fahrzeugen durch ortsfeste Vorrichtungen 

Y nilaBJTenue MeXaHII'JCCKUX YCTi)Oi tCTB UOJIBUllHIOro COCTa ßa CT8 l(JIOIJ a p HbiMJI 

npncnoco6JJeumum 

Actionnemen t d'installations m ccanlques sur vehiculcs par des dispositifs fixes 

Control of Mechanical Devices at Vehicles by Means ot Stationa ry Appliances 

Obersicht 

Die bisher bei Modellbahnen gebräuchlichen ortsfesten 
Verrichtungen, durch die beweglicheTeile an Fahrzeugen 
betätigt werden, haben fast alle den Mangel, daß durch 
sie die Standfestigkeit der Fahrzeuge beeinträchtigt 
wird. Es können deshalb im allgemeinen nur kleine 
Kräfte übertragen werden, die jedoch manche Wir­
kungen nicht mit der erforderlichen Betriebssicherheit 
auszulösen gestatten. Wenn a ber diese Betätigungs­
organe so ausgebildet werden, daß die zu übertragenden 
Kräfte eine die Standfestigkeit unterstützende Wirkung 
haben, so kann damit die Betriebssicherheit solcher Ein­
richtungen beträchtlich gesteigert werden. Die prak­
tische Anwendung dieses Prinzips eröffnet vielerlei neue 
Möglichkeiten für d ie Konstruktion mechanischer Ein­
richtungen an Fahrzeugen. 

I. Physikalische Grundlagen 

Ein Körper befindet sich im stabilen Gleichgewicht, 
wenn er in seine Ausgangslage zurückzukehren bestrebt 
ist, sobald man ihn aus dieser herauszubewegen ver­
sucht. Das Maß seiner Standfestigkeit ist gegeben durch 
die Kraft, mit der er diesem Bestreben folgt oder die 
man benötigt, um ihn aus seiner Ausgangslage heraus­
zubringen. Befindet sich der Schwerpunkt des Körpers 
über seiner Unterstützungsftäche, so ist seine Stand­
festigkeit gegeben durch sein Gewicht, den Abstand des 
Schwerpunktes von seiner Unterlage und den kleinsten 
Abstand seiner Schwerelinie vom Rande der ihn unter­
stützenden Fläche. 

Bei einem Fahrzeug ist die Unterstützungsfläche ge­
geben durch die Verbindungslinien der Auflagepunkte, 
nämlich der Berührungspunkte der Räder mit dem 
Gleis. Bei einem auf vier Rädern stehenden Fahrgestell 
ist das ein Rechteck. Das würde aber voraussetzen, daß 
die Schwerkraft sich auch wirklich auf die vier Be­
rührungspunkte stützt, das heißt, daß diese Anordnung 
ein statisch bestimmtes System wäre. Wegen der un­
vermeidlichen Bauabweichungen ist dies aber nicht der 
Fall, sondern die Abstützung erfolgt immer nur durch 
drei von den vier Punkten. 

Durch konstruktive Maßnahmen (Dreipunktlagerung in 
Verbindung mit Federung) läßt sich die Standfestigkeit 
verbessern, indem durch sie das Ve1·hältnis von Rand­
abstand zum Absta nd des Schwerpunktes von de r 
Unterstützungsfläche vergrößert wird. Sie ist demnach 
noch begrenzt durch das Gewicht des' Fahrzeuges, das 
die Kraft liefert, die es am Kippen zu verhindern sucht. 
Wirkt ihr eine Kraft entgegen, die irgendeine Einrich­
tung im Fahrzeug betätigen solL so wird dadurch die 
Standfestigkeit vermindert. 

Würde diese Kraft jedoch in gleicher Richtung wirken 
wie die für die Standfestigkeit wirksame, so müßte sich 
Iogischerwelse die zuletzt genannte erhöhen. Das be­
sagt, daß die Betätigungskraft nach unten gerichtel sein 
und ihre Wirkungslinie die Unterstützungsfläche durch­
dringen muß. 
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Daß dies so ist, dürfte wohl schon vor Kenntnisnahme 
des Vorstehenden jedem Modelleisenbahner bewußt 
oder unbewußt klar gewesen sein. Aber warum es so 
ist, darüber hat mancher vielleicht noch nicht nach­
gedacht, und d eshalb sollte es hier einmal näher er­
örtert werden. Es lassen sich nämlich auf Grund dieser 
Erkenntnisse einige Verbesserungen an Modellbahnen 
vornehmen. 

2. Durch D ruck betätigte Einrichtungen 

Eine die Standfestigkeit eines Fahrzeuges erhöhende 
Kraft müßte nach dem Vorstehenden von oben nach 
unten gerichtet sein. Das ist der Fall bei der Oberleitung, 
deren Fahrdraht den Stromabnehmer nach unten drückt. 
Wird dieser Druck erhöht, so erhöht sich die Standfestig­
keit des Fahrzeuges. Eine Änderung des. Druckes läßt 
sich leicht erreichen, indem man die Höhenlage des 
F'ahrdrahtes varriert. Es muß hier allerdings ein Um­
stand berücksichtigt werden, der mit dem Anlegedruck 
des Stromabnehmers zusammenhängt. 

Man ist bei der großen Bahn bestrebt, den Anlegedruck 
des Stromabnehmers an den Fahrdraht möglichst kon­
stant zu hallen, also unabhängig von dessen Höhenlage 
zu gestalten. Er beträgt meistens etwa 5 kg. Würde der 
Druck zu gering, so wäre der Übergangswiderstand 
größer, und der Schleifbügel würde durch Abbrand zu 
schnell verschleißen. Bei zu großem Druck würde die 
Reibung die Schleifstücke zu rasch abnutzen. Deshalb 

Dltd 1 Steuerung eines Umschalters dureil variabLe Höhenlage 
des Fahrdrahtes. 

hat man die Stromabnehmer so ausgebildet, daß sie 
über einen größeren Bereich mit annähernd gleichem 
Druck am Fahrdraht anliegen. 

Grundsätzlich gilt das über den Verschleiß Gesagte auch 
für Modellbahnen. Hier kann jedoch ein etwas größerer 
Verschleiß in Kauf genommen werden, denn das Aus­
wechseln verursacht nur wenig Mühe. Da außerdem die 
Werkstoffmenge nur gering ist, spielt deren P reis keine 
so wesentliche Rolle wie bei de r großen Bahn. Man kann 
also die Schleifstücke aus einem hochwertigen Kontakt-



werkstoff herstellen. Der Stromabnehmer kann dann 
so gebaut werden, daß der Anlegedruck beim Nieder­
drücken zunimmt und im ganzen etwas höher gehalten 
ist. 
Die Druckzunahme in Verbindung mit dem zurück­
gelegten Weg in Richtung auf das Fahrzeug bzw. auf 
die Unterlage ergibt ein Moment (Kraft mal Weg), das 

BiLd 2 Schaltung einer Eln­
rlclltung zum Betltttgen einer 
Pfeife una der Zugbeleuch­
tung durch variable Höhen­
Lage des Fahrdrahtes. 

Sa 5 Sb 6a 6 6b 

Bild 3 Anordnung eines Greifers zum Be!dt!gen eines Gest4nges 
im Fahrzeug mittels Zugstange. 

nun benutzt werden kann, um eine Funktion auszulösen. 
Zu diesem Zweck läßt man den Stromabnehmer au1 ein 
Gestänge einwirken, das im Fahrzeug beispielsweise 
einen Schalter betätigt. Uber diesen könnte man etwa 
die Zugbeleuchtung vor der Einfahrt eines Zuges in 
einen Tunnel selbsttätig einschalten und nach der Aus­
fahrt wieder ausschalten. Auf ähnliche Weise ließe sich 
auch über eine Zwischenstellung eine Pfeifeinrichtung 
betätigen. 

Modelle von Elloks sind meistens so eingerichtet, daß 
man sie wahlweise auf Betrieb aus der Oberleitung 
oder auf Betrieb aus der Gleisleitung umschalten kann. 
Diese Umschaltung könnte man auch mit Hilfe der 
variablen Höhenlage des Fahrdrahtes bewirken. 

Ein Beispiel mag das näher zeigen. Im Bild 1 ist ein 
Fahrzeug 1 schematisch dargestellt unter einer Ober­
leitung 2. Ist diese hoch verlegt oder ganz weg­
genommen, so wird der Stromabnehmer 3 durch seine 
Feder 4 gehoben, wobei er über das Gestänge 5 den 
Schalter 6 an den Kontakt 7 legt. Der Motor 8 wird dann 
vom Schleifer 9 von unter her gespeist. Hat dagegen die 
Oberleitung die Normallage 2, so drückt sie den Strom­
abnehmer in die im Bild links gezeichnete Lage, wo­
durch der Schalter 6 den Kontakt 10 mit dem Motor 8 
verbindet, der dadurch seinen Strom aus der Ober­
leitung 2 erhält. 

Die Umschaltung kann auch während der Fahrt be­
wirkt werden, indem man die Oberleitung 2 mit einem 
Fangstück 11 ausrüstet. Als Schalter 6 dient zweck­
mäßigerweise ein Kippschalter, der stets an einem der 
beiden Kontakte 7 oder 10 anliegt. 
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Da Kippschalter relativ viel Kraft benötigen, kann man 
auch einen Schalter verwenden, der mit Schleifkontak­
ten versehen ist. Dabei müssen diese so angeordnet sein, 
daß in der Zwischenstellung die beiden Kontakte 7 und 
10 angeschlossen sind. Weil dann aber Oberleitung und 
Gleisleitung während des Umschaltens miteinander ver­
bunden sind, muß dies in der Schaltung der Fahrstrom­
versorgung berücksichtigt werden. 

Für die Betätigung einer Pfeife 12 und der Zugbeleuch­
tung 13 durch die Höhenlage des Fahrdrahtes gibt Bild 2 
eine Schaltung an, wobei gleichzeitig noch eine Um­
schaltmög\ichkeit für die Entnahme der Fahrspannung 
aus der Gleisleitung gegeben ist. Das ist gelegentlich 
beim Rangieren und beim Befahren von Drehscheiben 
erwünscht. Es kommt dies zwar im Großbetrieb nicht 
allzu häufig vor, aber es gibt auch solche Fälle. Zu die­
sem Zweck werden die Kontakte 14, 15, 16 und 17 von 
einem Kontaktschieber bestrichen, der durch das Ge­
stänge 5 bewegt wird. In der höchsten Stellung des 
Stromabnehmers, also bei fehlender Oberleitung, kann 
dem Motor 8 aus der Gleisleitung über die Leitung 9, 
den Kontakt 14, den Schieber 18 und die Gleitbahn 19 
Spannung zugeführt werden. Wird der Stromabnehmer 
durch die Oberleitung aufgefangn, so bewegt sich der 
Schieber 18 nach unten und. schaltet zunächst den Pfeif­
motor 12 hinzu. Alsdann wird bei der weiteren Ab­
wärtsbewegung über den Kontakt 16 und die Leitung 20 
auf die Oberleitung umgeschaltet. In der tiefsten Stel­
lung speist die Oberleitung allein den Fahrmotor 8 und 
über den Kontakt 17 die Zugbeleuchtung 13. Der Pfeif­
motor 12 ist dann wieder abgeschaltet. 

3. Durch Zug betätigte Einrichtungen 

Sollen Betätigungseinrichtungen zwischen den Schienen 
angeordnet werden, so muß die Kraft vom Fahrzeug aus 
nach unten gerichtet sein, um die Standfestigkeit nicht 
zu beeinträchtigen. Es lassen sich damit wesentlich 
größere Kräfte auf das Fahrzeug übertragen, als das 
etwa durch Anschläge möglich ist, wie sie bisher bei­
spielsweise bei den meisten Entkupplungsgleisen üblich 
sind, deren Kraftwirkung nach oben gerichtet ist. Zu 
diesem Zweck kann zwischen den Schienen ein Greifer 
angeordnet werden, der sich heben und senken läßt und 
mit einem am Fahrzeug angeordneten Gestänge zu­
sammenarbeitet, das auf die im Fahrzeug zu betätigen­
den Teile einwirkt. 

Die so auf das Gestänge zu übertragenden Kräfte 
können groß genug sein, um auch schwerer bewegliche 
Einrichtungen in Betrieb zu setzen, wie zum Beispiel 
zum Betätigen von Türen, Entladeeinrichtungen und 
Kippvorrichtungen. Gegebenenfalls kann auch durch 

Bild 4 Greifer tn Fangstellung Bild s Cestange bel gesenk-
mit eingefahrenem Flansch der rem Greller. 
Zugstange. 
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mehrmaliges Betätigen ein Sperr-Rad weitergeschaltet 
werden, wodurch ein Kran oder dergl. gesteuert wird. 

Wie im Bild 3 gezeigt wird, befindet sich zwischen den 
Schienen 3 und 4 ein beweglich angeordneter Greifer 1 
in Form eines C-Profiles. Durch die Kurbeln 5 und 6 
kann der Greifer parallel zu seiner Ruhelage hoch­
geschwenkt werden, so daß ein heranfahrendes Fahr­
zeug 7 mit dem Flansch 9 der Zugstange 2 in den Proftl­
hohlraum gerät, wie es Bild 4 zeigt. Die Zugstange 2 
wit·d durch eine Feder 8 in ihre höchste Lage gedrückt. 
Die Fahrzeuge können so ungehindert weiterrollen, 
gleichgültig, ob der Greifer gesenkt (Bild 3) oder an­
gehoben ist (Bild 4). 

Wird jedoch der Greifer 1 bei darüber befindlichem 
Fahrzeug 7 gesenkt, wie es Bild 5 zeigt, so zieht er den 
Flansch 9 mit seiner Zugstange 2 nach unten und be­
wegt dadurch die mit ihr gekuppelten Gestängeteile 2 a, 
2 b und 2 c. Dabei drückt die Rückholfeder 8 das Fahr­
zeug 7 auf das Gleis. 

Anstelle einer Rückholfeder kann man die rückläufige 
Bewegung des Gestänges auch durch einen zweiten Grei­
fer. bewirken, wie es im Bild 6 dargestellt ist. Die mit 
den beiden Greifern zusammenarbeitenden Zugstangen 
sind hier mit einem auf der Welle 10 befestigten doppel­
armigen Hebelll verbunden. Die Welle 10 dreht sich im 
Lager 12 und trägt ferner einen unsymmetrischen, doppel­
armigen Hebel, dessen kurze Seite 13 durch eine Zug­
feder 15 den langen Schenkel 14 in die Ruhelage zu 
ziehen bestrebt ist (strichpunktierte Linie). Je nach 
Stellung der Greifer kann somit der Hebel 14 nach bei­
den Seiten aus seiner Ruhelage verstellt werden. 
Je nach der Ausbildung des Gestänges nimmt dieses an 
den Auslenkungen nach beiden Seiten teil, wie etwa die 
Stange 2, oder auch nur nach einer Seite, wie die mit 
einem Langloch versehene Stange 2 c. 

21 19 16 22 

Bild 6 Gesutngeanordnung bei Bild 7 Zugstange mit- Lenker-
zwei unabh/lngtg v oneinander füh.rung und Umlenkung. 
verstellbaren Greifern. 

Eine weitere Bewegungsmöglichkeit ist dadurch ge­
geben, daß man das Lager 12 nach unten verschiebbar 
gestaltet entgegen der Kraft einer starken Feder. Wer­
den dann beide Greifer gleichzeitig gesenkt, dann kann 
die Verschiebung des Lagers 12 nach unten und oben 
eine weitere Funktion erfüllen. 

Eine Variante bei der Anordnung der Gestänge ist im 
Bild 7 gezeigt, bei der die Zugstange 2 in einer Lenker­
führung 16, 17 gelagert ist und die Bewegung durch 
einen Winkelhebel 18 umgelenkt wird. Diese Art könnte 
beispielsweise dazu dienen, um bei einem Triebwagen­
zug die Türen zu betätigen. 

Anstelle eJner Zugstange kann man auch von 'dem 
Greifer einen Schwenkhebel bewegen lassen (Bild 8). 
Hier erfaßt der Greifer 1 einen Knebel 23, der in dem 

6-! 

Schwenkhebel 24 sitzt. Dieser ist am Fahrzeug 7 um ein 
'Lager 26 drehbar und wirkt über einen Hebel 25 mit 
Langloch auf das Gestänge 22 mit Druckfeder 20. 

Zusammenfassung 

Die vorstehenden Ausführungen zeigen, daß man von 
ortsfesten Vorrichtungen aus größere Kräfte auf Ein­
ridltungen in Fahrzeugen übertragen kann, ohne daß 
dadurch deren Standfestigkei t beeinträchtigt zu werden 

Bild 8 Am Fahrzeug gelagerter Schwenkhebel mit Knebel zum 
Erfassert durch den Greifer. 

braucht. Durch die zu übertragenden Kräfte kann die 
Standfestigkeit noch unterstützt werden, wenn die 
Kräfte auf die Unterlage zu gerichtet sind und innerhalb 
der Unterstützungsfläche liegen. 

Während die Oberleitung vorzugsweise geeignet er­
scheint, Schalter im bewegten Fahrzeug zu steuern, 
lassen sich durch zwischen den Schienen angeordnete 
Greifer mechanische Einrichtungen am stehenden Fahr­
zeug mit Vorteil bewegen. 

Mehrfachanordnungen von Greifern erlauben die Zahl 
der zu übertragenden Funktionen zu erhöhen, und zwar 
sowohl durch ihre Anzahl als auch durch Kombination 
der Bewegungen und deren Auftrennung im Fahrzeug 
durch Gestänge und Hebel. Gesperre erlauben die 
schrittweise Übertragung größerer Momente, die sich 
für das Betreiben und Steuern von Fahrzeugkränen 
oder von Kippeinrichtungen verwenden läßt. 

Wir weisen unsere Leser darauf hin, daß nod1 fol­
gende Hefte der Fachzeitschrift "Der Modelleisen­
bahner" lieferbar sind: 

Jahrgang 1955 - Hefte Nr. 5 bis 11 
Jahrgang 1956 - Hefte Nr. 5 bis 12 

Jahrgang 1957 - Hefte Nr. 3 bis 12 
Jahrgang 1958 - Hefte Nr. 1 bis 3 

Ausgewählte Aufsätze 
aus dem Jahrgang 1953 

Eines der bereits im Heft 1/1957 angekündigten Sonder­
hefte des Jahrganges 1953 erscheint voraussichtlich 
Mitte des Jahres 1958 mit einem Umfang von 48 Seiten. 
Geben Sie bitte rechtzeitig Ihre Bestellung auf. 
Alle bereits vorliegenden Bestellungen behalten ihre 
Gültigkeit. Bestellungen sind zu richten an: 
Verlag Die Wirtschaft, Berlin NO 18, Am Friedri'chs­
hain 22. 
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Leipzig 

Der Fahrplan isl !ür den Erbauer der H 0-Mod 

bahnanlage, von der die Bilder auf dieser Seite e­

richten, oberstes Gesetz. Vier Messesonderzüge \J r­

den zusätzlich abgefertig t, als wir Achim DeJ ng 

während seiner Tätigkei t als Fahrdienstleite 1 in 

seiner Wohnung besuchten. r 

Die Modellbahnanlage Neuhausen-Bergheim- rg­

heim;West umfaßt eine Fläche von 5,5 m2, a~ der 

39 m Gleis und 18 Weichen (Eigenbau) nacH· dem 
Gleissystem 1 : 3,73 verlegt wurden. 

Bild I Hochbetrieb Im D/ Neuhausen. Vorne 
mit einer Lok der Baureihe 8l (Umbaulok aus ei 
Lok Baureihe 5()). Dei Clen dahinter sichtbaren Lok otiven 
vor einem Güterzug und einem Personenzug hand es sich 
um •• frisierte" Piko-Lokomotiven der Baureihe 55 80. 

rl 
/Jllcl z I n dieser Slcdltmg möchte gewiß manch 

1 ~ ModelL­
eisenbahner gerne wo/wen. Crund: Vor dern Haus d hinter 
clcm Haus die Eisenbahn! Da könnte man sich 
II(} sarrsehen. Im Hintergrund der BI Berg/leim.' 

Bild 3 Personenzug mit einer Lok der BaurelhJ 
Bergstrecke. Neben dem SteHwerk Neuhause 
.. lluas•· beschäftigt. 
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ZU NEBENSTEHENDEM 

BAUPLAN 

Bild 3 biS 6 Die vier Ansichten der nach die­
sem Bauplan von Horst Koh!berg, Erfurt, an­
gefertigten Lokomotive. 

FOTOS: C. ILLNER. Leipzig 



Ing. 00?-.'TER JmO.MM 
Bauanleitung für eine Lokomotive 
der Baureihe 74°-3 (pr T 11) in der Baugröße HO 

PyKODOACTDo AJUI HJrOTOBnenue MOAeJIH naJ1onosa Tuna 741>--3 (6b1Dm. op. T 11) 
a ·~~tacmTa6e • H 0• 

Instruction de construction d 'une locomotlve de Ia serle 741>--3 (pr T 11) e n HO 

Building Instructions for a Locomotive of Construction Series 74~>-s (Dr T 11) 
in Gauge HO 

Die Tenderlok Baureihe 74 ist für den Betrieb auf allen 
Modellbahnanlagen geeignet. Der Bauplan wurde nach 
einem im Modellbahnwettbewerb 1957 preisgekrönten 
Modell entwickelt. Horst Kohlberg, Erfurt, fertigte die 
Lokomotive im Maßstab 1 : 87 an (sh. "Der Modell­
eisenbahner" (6) 1957, S. 281). 
Obwohl diese Lokomotive schon im Lokardliv vor­
gestellt wurde (sh. "Der Modelleisenbahner" (2) 1953, 
S. 51), sollen ihre wichtigsten Merkmale und die Ge­
schichte ihrer Entwicklung nochmals kurz aufgezeichnet 
werden. 
Die damalige Preußische Staatseisenbahn forderte etwa 
1890 für den stark angestiegenen Nebenbahnbetrieb eine 
dreifach gekuppelte Tenderlok. Krauß, Müachen, baute 
daraufhin eine C l 'n2-Lokomotive, die Gattung T 9, die 
a!s Langenschwalbacher Bauart bezeichnet wurde. Da 
sie zu leicht erschien, folgte ein Jahr danach die Elber­
felder Bauart, die ein größeres Gewicht aufwies. Da 
diese Lokomotiven jedoch nur speziellen Strecken­
bedürfnissen dienten, wurde im Jahre 1893 eine dritte 
Cl'n2-Lok, die T 91, in Dienst gestellt. Gleichzeitig ent­
stand die T 9~, eine l'Cn2-Tenderlok. Ihre Laufeigen­
scha.(ten befriedigten, jedoch nicht ihre Leistung. Im 
Jahre 1900 erschien eine l 'Cn2-Lokomotive, die T 93

• 

Diese Lokomotive überdauerte die Jahre, und wir finden 
die Baureihe 913-18 noch heute im leichten Nebenbahn­
dienst. 
Aus den Lokomotiven der Gattung T 9 wurden die Lo­
komotiven der Gattungen T 11 und T 12 entwickelt. Der 
wesentlichste Unterschied zwischen diesen beiden Gat­
tungen besteht darin, daß die T 11 eine Naßdampfloko­
motive (l'Cn2), die T 12 aber eine Heißdampflok (l'Ch2) 
ist. Die Lokomotiven beider Gattungen bewährten sich 
gut. Die erste T 11 erschien im Jahre 1903 und wurde 
bis 1910 weitergebaut. Für die T 12 gelten die Jahre 1902 
und 1921. Lieferfirmen waren Borsig, Union und andere. 
Bekannt wurden diese Loks vor allem durch ihren Ein­
satz im Berliner Stadtbahnverkehr (Stadtbahnlok). Hier 
stand etwa die Hälfte der etwa 1000 Lokomotiven, die 
insgesamt gebaut wurden, in Dienst. Heute sieht man 
die Lok hauptsächlich noch auf größeren Bahnhöfen im 
Rangierdienst und vereinzelt im leichten Streckendienst 
(Leig-Verkehr). 

Bauanleitung 

Die Bauanlt:ilung ~lledert steh in zwei Abschnitte. Im 
ersten Abschnitt wird die Anfertigung des Fahrgestelles 
(Lokrahmen mit Zubehör, Antrieb und Steuerung) be­
handelt, während im zweiten Abschnitt die Herstellung 
des Lokoberteiles (Kessel, Führerhaus und Zubehör) be­
schrieben wird. Zur Bauanleitung gehört die Zeichnung 
Nr. 43.3, Blatt 1 bis 7. 

Teil I - Zeichnung Nr. 43.3, Bla.tt I bts 4. 

Zu den Einzelteil-Zeichnungen wurden vielfach Erläute­
rungen gegeben, so daß die Bauanleitung kurz gehalten 
werden kann. 
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Alle Einzelteile werden auf das in der Stückliste an­
gegebene Material übertragen, ausgesägt und bearbeitet. 
Zuerst wird der Lokrahmen gebaut. Die beiden Rahmen­
wangen lfd. Nr. 1 werden ausgesägt, auf Maß gefeilt 
und gebohrt. Um beide Teile genau gleichmäßig her­
stellen zu können, werden sie zweckmäßig vor der Be­
arbeitung zusammengelötet Die Bohrungen für die 
Treibachsen werden zu Schlitzen aufgeteilt. Eine Ver­
größerung der mittleren Bohrung um etwa 0,2 mm nach 
oben ist zu empfehlen. Durch das vergrößerte Spiel wird 
eine sichere Vierradauflage erreicht und damit die ein­
wandfreie Stromabnahme gewährleistet. 
Die Teile lfd. Nr. 2 und 5 werden mit den Rahmen­
wangen genau winklig verlötet. Die erste Achse wird 
mit dem Schneckenrad lfd. Nr. 28 versehen. Das 
Schneckenrad kann auf der Achse angelötet oder auch 
mit einer Madenschraube festgeklemmt werden. Das 
Übersetzungsverhältnis beträgt etwa 1 : 22. Alle Kuppel­
radsätze werden in die Bohrungen eingeführt und der 
Rahmen von unten mit dem Schließblech lfd. Nr. 20 ver­
schlossen. Die Radsätze müssen sich leicht drehen und 
dürfen nicht klemmen! Jetzt werden die Teile lfd. Nr. 3 
und 4 zwischen die Rahmenwangen eingeführt und mit 
der Schneckenwelle lfd. Nr. 29 das Kämmen der Zähne 
ausgerichtet. Die Schnecke muß sich bei fahrender Lok 
leicht mitdrehen! Dann erst bohren wir die Befestigungs­
löcher, versehen sie mit Gewinde und verschrauben die 
Teile lfd. Nr. 3 und 4 mit den Rahmenwangen. Man kann 
die Schneckenwellenlager auch fest einlöten, wegen 
späterer Demontagemöglichkeit des Antriebes wird je­
doch die Verschraubung empfohlen. Die Kreuzkopfgleit­
bahn lfd. Nr. 24 wird zweckmäßig 3 mm länger belassen 
als in der Zeichnung angegeben. Dieses 3 mm lange 
Stück kann dann auf 1 mm (/J gefeilt und in eine 3 mm 
tiefe Bohrung 1 mm (/J des Zylinderblockes eingepaßt 
und verlötet werden. 
Die übrigen Teile werden nach der Zeichnung angefer­
tigt und angebracht. Anstelle der vorgeschlagenen Mo­
dellkupplung kann auch jede andere handelsübliche 
Kupplung verwendet werden. Der Stromabnehmer lfd. 
Nr. 21 wird aus 0,5 mm dickem Stahldraht gebogen, auf 
das Blech gelötet und beides mit der Hartpapierplatte 
vernietet (sh. Zeichnung). Vor der Montage wird etwas 
Isolierpapier zwischen das Schließblech lfd. Nr. 20 und 
den Stromabnehmer gelegt. Dieser Stromabnehmer hat 
sich gut bewährt. Stromunterbrechungen wegen Ver­
schmutzung der Rodreifen sind fast ausgeschlossen! 
Ist das Fahrgestell so weit fertiggestellt, kann der An­
trieb eingebaut werden. Es wurde der Langmotor der 
Fa. Hruska, Glashütte, gewählt. Die Kraftübertragung 
erfolgt durch Gummiring oder Spiralfeder vom Motor 
über Schnurlaufräder, Schnecke und Schneckenrad auf 
die erste Treibachse. Vor Einbau des Motors sind die 
Polbleche des Permanentmagneten etwas abzufeilen, 
damit die Spurkränze nicht daran schleifen und das Ge­
häuse gut über den Motor paßt. Der Motor selbst wird 
durch eine Schraube M 2 am Polblech zwischen Wick­
lung und BürstenbrOckenlager mit Motorlager lfd. Nr. 5 
befestigt. 
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Bevor der Antrieb fertig montiert wird, sind die Kuppel­
und Treibstangen anzubringen und mit Kreuzkopf und 
Kolbenstange gemeinsam auf leichten Lauf zu prüfen. 
Wenn die Kabel zwischen Motor und Masse bzw. Strom­
abnehmer verlegt worden sind, kann das Fahrgestell 
schon einmal Probe laufen. Falls Schwergang fest­
gestellt wird, muß dieser sofort beseitigt werden! Läuft 
alles einwandfrei, kann die Steuerung zusammengebaut 
werden. 
Die Steuerungsteile werden durch Niete zusammen­
gehalten. Für die Anfertigung der Niete empfiehlt sich 
folgendes Verfahren: 0,5 mm dicker Messing- oder 
Kupferdraht wird durch die Bohrung des einen Steue­
rungsteiles gesteckt und auf der Rückseite verlötet, be­
arbeitet und auf der Vorderseite so abgeschnitten, daß 
etwa 1 mm Material stehen bleibt. Auf diesen Stift wird 
das sich bewegende Steuerungsteil aufgesteckt und leicht 
vernietet. Dünnes Papier, das vor der Nietung zwischen 
cie Teile gelegt und anschließend abgebrannt wird, ge­
währleistet gute Beweglichkeit. Um das Aussehen zu 
verbessern, können mit einem Kopfmacher noch zier­
liche Nietköpfe hergestellt werden. Diese Arbeit erfor­
dert etwas Gefühl und Geduld. 
Trotz der Feinheit der Teile wird die Steuerung sehr 
stabil. Das gute Aussehen wird noch erhöht, wenn man 
die fertige Steuerung, desgl. die Treib- und Kuppel­
stangen, Kreuzkopf und Kolbenstange, matt vernickeln 
läßt. 
Jetzt lassen wir das Fahrgestell Probe laufen und be­
seitigen noch vorhandene Schwergänge, bis alle Teile 
leicht beweglich arbeiten. 
Anschließend wird die Laufachse eingebaut. In das 
Schließblech lld. Nr. 20 wird ein Stück Draht 0,5 mm (/) 
eingelötet, um zu vermeiden, daß die Laufachse an das 
Zylinderschutzrohr der isolierten Seite anschlägt. Die 
richtige Stelle für den Anschlag wird am besten durch 
Erprobung gefunden. Die Lok befährt in dieser Aus-

führung noch anstandslos Gleisbögen mit einem Halb­
messer von 500 mm. 

Teil II - Lokoberteil- Zeichnung Nr. 43.3, Blatt 5 bis 7 

Alle Einzelteile werden auf das entsprechende Material 
lt. Stückliste übertragen, ausgesägt und bearbeitet. 

Zuerst wird das Führerhaus genau rechtwinklig zu­
sammengelötet. Dann wird der Lokkessel montiert, d. h. 
Rauchkammertür, Schornstein, Dampfdom usw. werden 
am Langkessel angebracht. Der Kessel muß in das 
Führerhaus eingepaßt und eingelötet werden. Dabei ist 
die richtige Größe des Ausschnittes am Kesselende zu 
beachten. Der Ausschnitt muß so reichlich sein, daß er 
gut über Motor und Antrieb paßt. Nachdem die Wasser­
und Kohlekästen angelötet sind, werden die Umlauf­
bleche Stück für Stück angepaßt und festgelötet. Das 
Lokoberteil muß sich leicht auf den Rahmen setzen 
lassen. Etwaige kleine Korrekturen werden erst aus­
geführt und dann die M 2-Befestigungslöcher in den 
Teilen lfd. Nr. 46 und 47 gebohrt, um einen einwand­
freien Sitz des Oberte11es zu gewährleisten. Die vordere 
Befestigungsschraube wird durch den Schornstein ge­
führt, der für den Schraubenkopf auf 4 mm (/) aufzu­
bohren ist. Dies geschieht am besten, nachdem vorher 
der Schornstein angelötet wurde. Der Klöppel für das 
Läutewerk wird aus einer Stecknadel angefertigt, die 
auf der Bohrmaschine dünner gefeilt wird. Zum Schluß 
werden noch Griffstangen, Rohrleitungen usw. angebracht, 
und die Modell-Lokomotive ist im Rohbau fertiggestellt 
Werden jetzt nach einer nochmaligen Probefahrt ein­
wandfreie Laufeigenschaften ermittelt, kann die Lok 
lackiert werden. Dies geschieht am besten durch 
Spritzen mit dünnem Nitro-Lack, und zwar das Oberteil 
mattschwarz, der Rahmen und die Räder signalrot. 

Dieses Modell wird den Triebfahrzeugpark der Modell­
eisenbahner um eine beliebte Gattung bereichern. · 

Stückliste zum Bauplan fü.r eine Lokomotive der Baureihe 740-3 (pr T 11) 

Lfd. 
Nr. 

Anzahl Benennung 

J. Lokr ahmen mit Zubeh ilr, Antrieb u n d Steuerung 

2 
3 

6 

10 
II 
12 

13 
14 
15 
16 
17 

18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 

68 

2 
2 
2 

2 

4 

2 

Rahmenwange 
Vorderes Verbindungsblech 
Vorderes Schneckenwellenlager 
Hinteres Schneckenwellenlager 
Motorlager 
Hinteres Verbindungsblech 
Vordere Putterbohle 
Paar Putter 
Kupplungshaken mit Kupplung 
Vorde rer Bahnräumer 
v orderer Haltegriff 
Trittbrett 
Haltegrltt 
Laterne 
Luft- bzw. Gasbehälter 
SChutzbleCh !Ur LaufaChse 
Hintere Pufferbohle 
Paar hintere Bahnräumer 
Hinterer Haltegrllt 
SChließbleCh 
Stromabnehmer 
Zylinderblock 
Dampfausströmrohr 
Kreuzkopfgleitbahn 
Treib- und Kuppelradsatz 

w erkstoft 

Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Messtng/St.ahldraht 
Messing 
Stahldraht 
Messing 
Stahldraht 
Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Messing 
Stahldraht 
Messing 
s. Zeichnung 
Messing 
Messing 
Messing 
Polystrol (rlnglsol.) 

Rohmaße 

IIO,SX U X2 mm 
9X6X2mm 
siehe Zeichnung 
siehe Zeichnung 
9X6X2mm 
siehe ZeiChnung 
siehe ZeiChnung 
hande lsU bliCh 
stehe ZeiChnung 
ISXSXO.S mm 
0,4 1/J , 14 mm lg. 
2,5X3X0,3 mm 
D.4 <!> , 12 mm lg. 
siehe Zeichnung 
6 0 , 20mmlg. 
4,5X 20X0.5 mm 
siehe ZeiChnung 
24 X2,5X0,5 mm 
0,4 1/J, 17 mm lg. 
77 X13X2 mm 
siehe Zeichnung 
siehe Zeichnung 
2 0 . 19 mm lg. 
(25) 22X2X l mm 
17 mm Laulkranzdurchm. 



Lrd. 
Anzahl Benennung Werkstoft Rohmaße Nr. 

26 Laufradsatz Polystrol (ringisol.) 11,5 mm Lau!kranzdurdun. 
27 Deichsel Messing siehe Zeichnung 
28 Schneckenr<rd Stahl z - 20, Mod. o,s 
29 Schneckenwelle Stahl Eingängig, Mod. 0,5 
30 Schnurlaufrad, groß Messing 8 1/>, 2,5 mm dick 
31 I Schnur lau frad, klein Messing 6 QJ , 2,5 mm dick 
32 I Motor Fabr. Hruska 
33 2 Ku ppelstange Messing 48X4X1 mm 
34 2 Treibstange Messing 26X3X1 mm 
3ö 2 Kreuzkopf Messing 8,5XH X0,5 mm 
36 Kolbenstange Messing 1,4 (/) , 13 mm lg. 
37 Gegenkurbel Messing 3X7X0,5 mm 
38 Schwingernstange Messing 15X1X0,5 mm 
39 Schwinge Messing 7X3X0,5 mm 
40 Schieberschubstange Messing 16XI X0,5 mm 
41 2 Schieberstange Messing 0,9 o. 11 mm lg. 
42 2 Voreilhebel Messing 12,5Xl X0,5 mm 
43 2 Lenkerstange Messing 6X1X0,5 mm 
44 2 Sdnvingenlager Messing 17,5X,,5X0,5 mm 
45 Verstellstange Messing 5XIX0,5mm 

n. Lokkessei, Führerbaus und Zubehör 

46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
54 

55 
56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 

69 
70 
71 
72 
73 
74 

I 
75 
76 
77 

I 78 

L:_ 

Vorderes Umlaufblech Messing 6SX36XO,S mm 
Hinteres Umlaufblech Messing 54X36XO,S mm 
Langkessel Messingrohr 16 Außen Cl> , 73 lg. 
Rauchkammertür Messing s iehe Zeichnung 
Kessenager Messing 14X19X0,5 mm 
Schornstein Messing 7 0 , 12 mm lg. 
Dampfdom Messing 7,5 o, 10 mm lg. 
Sandbehälter Messing ?,&X ?,6X6 mm 
Läutewerk Messing stehe Zeichnung 
Slcherheitsventll Messing s iehe Zeichnung 
Auswaschluke Messing 3 CJ) , 1 mm dlck 
Luftpumpe Messing 3,5 (/J, 12 mm lg. 
Rauchkammergri!fs tange Messing 0,4 f/J . 38 mm lg. 
Führerhau svorderwand Messing 31,5X25X0,5 mm 
Führerhau srückwand Messing 31,5X25X0,5 mm 
Führerhausseitenwand Messins 28,5X22.5X0.5 mm 
Fü h rerhaus<lach Messing 27,5X3öX0,5 mm 
Führerhauslürtungsaufbau Messing siehe Zeichnung 
Lampenhutzen Messing 2,5 rJ>, 3 mm lg. 
Dampfp!el!e Messing 1 (/J , 6mmlg. 
Fensterblende Messing IIX2,5X0,3 mm 

4 Türgriffstange Messing 0,4 Cl>, 21 mm lg. 
2 Seilliehe Griffstange Messing 0,4 (/), 12 mm lg. 
2 Trittleiter Messing siehe Zeichnung 
2 Wasserkastensel tenwand Messing 49 X13X1 mm 
2 Wasserkastendeckel Messing 49,5X9,5 X0,5 mm 
2 Trittbrett Messing 3X3,5X0,3 mm 
2 Kohlenkastenseltenwand Messing 11,5X13X1 mm 
1 Kohlenkastenrückwand Messing 33,5X19X0,5 mm 

Kohlenkastendeckel Messing stehe zetchnung 
4 Trittbrett Messing 3X3X0,5 mm 
1 Laufbrett Messing 33,5X4X0,5 mm 
2 Griffstange Messing 0,4 (/) , 16 mm lg. 

Damp!einströmrohr Messing siehe Zeichnung 
Schlußscheibe Messing 4 (/J, 0,2mm 

Jahresband "Der.Modelleisenbahner" 1957 

Der Jahresband 1957 im Kunstledereinband mit goldgeprägtem Titel ist ab sofort zum Preise von 

20,- DM in beschränkter Anzahl lieferbar! 

Bestellungen nimmt entgegen: Verlag Die Wirtschaft, Redaktion .,Der Modelleisenbahner", Berlin 

NO 18, Am Friedrichshain 22. 
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Seitenansicht 21 24 22 

Draufsicht und Untersicht 

76 23 15 

9 

t:J-12 

1 ~--------------------------11~5--------------------------~ 

Iid w 
2 u. 5 

3 
Teil 3 a un11 1> mit einer Senk• 
schraube M 2x 11 verbinden, 

Teil 3a -
9k11x2mm. 
19il 3b . 
9x9xl0mm. 

H 2. 3 ttef 

Teil l.a -
9x5 .. 3mm 
Teil 4 b • 
'Jxl1x3 mm. 

4 Teil l.a und b verloten. 
Teil 1. durch zwei Senk• 
senrauben M Zx 1..5 mit 
den Teilen 1 verbinden. 

10 9 B . ' 

I I k'" XL~ ~ A 
ET j! II"':=* c ~ 

a b 8 A 
l@I3

H 1 ab 

CO 

~5 '-5 2 2 

7 x • ~ den Puffern entsprechend. 6 Teil a u b vul6ten 

1-.----.27-----' 

7a 
12 11 

I I / \ t 

j~·stt~J:1.1 d ? 
7b 

~ z• 
7c 

Tei/7a • 27x6,5xqs mm. 
Teil 7b • 21 x 6,5xq5 mm 
Teil 7 c - 2_x2 mm. 3 mm lg. 

Czweimol) 

Teil 6a • 9 x 6 x 2 m m 
Tl!il 6b•'l x"x 2 mm 

=Er~ 
9 

- o,s, ,, 

f I ~tr-~ 
L,;~J 11.s 

9a 151.5 

w 
p lfP QJ 

0.
3 

9 e 

~
5° 9b 

DfiTI. 
"' tö/Qn p 

o.s a5 

04 0.' 
1
•
5 J~ 0.3 

. 0.3 9 c 11 9 d 

10 
Etn Slücf( sptegelgfetch 

Ted 9o · 13.dxl mm 
Tetl 9 b -e ~ Stantdrant 

0,3 mm .p. 

Spur 

HO 
7: I 

~okrohm<'n mtf Zubehör, Etnzelfet /e Nr. /- ··/1 43.3 81.2 

' ., 
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12 o •35x14x7 mm 
1Z b ·30Jt'~ 7 mm 

22 c • 7, S -· 1 dick 
22d • 4;, 1 dick 

-:::-

22 
c 

Z2 e • 4 ; , 2 dick 
Z2f • 7.5•. 2 dick 
2Z 9 U I • 3 (>, /,5 d 
22 h • ~5(>, 10 lg 
12 k. 1~. 4 lang 

L---------------- 17----------------~ 

24 

23 
C>l c 

20 o • Avsschnlfl dtm Schnrckrnrod tnlsprt>chtnd ~ : t= ) 11] 
16,5i:] ~~z . I • 

I $'X I! I ~Tl ~ I , ~ 
A a b <->1 8 C·D 3"~ ~ 15• 

16 17 x • ; den Puffern entsprtch~nd 

Iemma// 

22 b le•nmo/1 

~ 
~-
22 C Auuchn.tt 
ll.mo/1 x nut bt• 

2 Tet ltn 

I 

~-=r~ 1 
I 5 ~ lf 

~ ö' . -
22 f 

~-~ 
IS1 l t 

Jr..:.. =1P 
2.25 

22 
2,25 

17 b 17a • 32.5x6x 2 mm 
17b • 26,h7x2 mm 
17r • 8x8x3 mm 

'I 
"' l 

J 

1 

1.5• 1; __, 
~ p F.H: 

22 d 22 t 22 9 22 I 22 h 22/< 
cZ? a · l2 1< 1, zwttma/1 (5 

HF ~!~~ 
17 c 

0,5 

18 

12 

12moll 

14 
11. a • 0,1. ; _ 13 gtslr.Lg 
14 b • 1,5 e 2 lang 
/1, c • 4 ; _ 3 I ong 
14d· 4,5J<I.~0.3mm 
11, e • 2,5x1,5x2mm 
1~ 1 • 1; 1. long 

21 o • Pertinox 25~ /Ox 
0,5mm 

21 b • Ms 15x5x0,3 mm 
21 c • Sloh/drahl 

0.51>, 65 '9 
21 a 

~-ro -j * 
'1ol- 1o 

15 / : / 

B'-! • 1 
t' 

14 0 

21 

15" 
i I 

.0? i 
13 74 f 

f ~· ~~- .... 
I 

I 
1.5• 

11. b 
1.5 jf.5 

a b c 
I I I 

j @\~ I $2~ 1 

II, c 

I 
s• 

1o• -tl ·I 

14 e !f.J 
I 

r~ 
14 d 

1 
von vnlen ver senken m .... 

5 
3 9 J 

2/o mll 
2/b VU• 

mtlen 
c. 2/c­
ouflo ltn 

21 b 

Sp u r 

HO 
~okomofi't.e der BR 
'oxrahmen m it lu!J.~!J.Q.C Emztlleile Nr 1? ·21. 43.3 81.3 
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Seifenansicht 

Qll 
I 

I 43 /42 
39 .36 

• • l~3tt Nieten. 
a • Polbleche nachfeiten 

Kabel zum Teil 21 
/ 

"\--- 32 

Schnitt A-B 

30 

29 

1 
28 

ohne Kuppelachse 
und Steuerungsterte 

; I-$" j l l ~ 
27 a b c 

11_,, x-!][ + 
~L".s 1 

27a 

~T:r------ ... N ------ ~ 

10 

Z7b 

Tei l27mtl emer Schrau• .. ~ 
beH2x3anTeti2Q"' .., 
drehbar bt>fesl1gen 
Bei x so nach unten 15 
biegen, daß Achsmitte 27'c (2 mall 
6 mm über SO 1st 

~ l r=·::JI :~ 
,S 13,5 ~ 

29 

q3.5,. 

• 
' ' 

30 

~I l,fJ;~~ 27a •l3,Sx6x0.5 mm. 27b•3;, 10 lang. 
I _ ... _;, 27 c • 3~. '!,5 lang. 

~ I I ';t I 1 ~ -~ J<urbelzaplen für die Kuppe/achsen. x bei 
2 Stück • 1 mm, 2 Stück • 0,5 mm. 

MT,t, 

~ ft.----1~ ~ :~ 

34 - 1 Slilch splegetgle~ch. 

~! ... I I 
~/ölen 

r b o•Biegt• 
kante 

A-8 
I 

~fff 

31 33 
O,Si jJ ~• qsp "' r: ~ 
~ f L,qJk :;}~~ - =t f " 'r/4-

0,5 T.S 

J "· 1. nisch o,s o.s 

36 38 

lS M·~1,3 lief 

' 

1,8;:: ..,:g. 
~ ... ""-"' .., 
lil'f'S. 

H1,4 

... 

39 

Gegenkurbel 
mit Senk• 
schraube • 
M 1;,3 auf 
dem Kurbel• 
zapfen bt• 
festigen. 

37 2 J<urbelzapfen für Treibachse 

42 

45 _cr.i, 
QS 0.5 

J:t -0.,12_j~o.\; 
0,5 

40 

V\ ~ 
~StJ 8 

1.5 1.5 

4.1 

_crj, 
QS 0.5 

43 

1957 alum 
Gtnichn , "- Okt 
Geprüft l Okt. 
Haßstab Lo/iQmofive der BR 

Aufsicht A auf das fgrfige Teil 41.. 
Ein Stuck sp,egetgleJch. 

1: I 
Antrieb und Steuerung, Einzelleile Nr. 27·-31, JJ --'5. 1,.3.3 81.4. 
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Sei tenansicht A 
A lle mchl nohtt btze1chneten Le1tungen und Arma• 
Iuren smd gemall UberS1cl'>lsze1chnung anzubrmgen 

loltn 

Selfenons•chl Tto/f.6, l'f I I },. r 1 : ~· 

'------38 --- - --1..-- ; 

01 

... ,. 
-· -a-. • .. '--t------tt-- ---, .. 

51 59 , 63 

54 66 - 60 

58 71 ~(, dr=====;;""'*- 77 

49 69 I J s;a ' j --r-74 

50 79 46 

Vorderansicht Rückansicht Selfenan~ichf 8 

lXII 

., 
::-a ., Gi v l , 

17_jL11 1o.s <:t i I 
- ---73 

49 

]F~ F· 46 H T:Z 

'----5,-----~ 

1,7 M. t :z 
Gesamtlange der fel/e J.S • ' 7 • 
109, 5 mm 

2 Sellenltllt 

1t~i~ 
: '.so.s 

idj 
50 

7 

55 
J, 
tt) 

48 

51 

8 

56:: 53 .• 
l :::- _._ , :: 

(t,~;:}- +...: :: 
,,. ' " 
I I L - r- J II 

'• 

8 I 16 

e d 

o • l69 . (S d1ck 
b • 0.'•· 9geslr Lg, 
c . 3 • . ~5 di<:l<. 

~ 
... 
c:;,• 

3• • 

c 

C)' 

"' .... 
C)' 

a - Blechstreden I mm br elf. 0.3 mm dtek aufloten d . 0.'•· t (lt$/r. U; 
e ; O.L•. 9 gu lr Lg, 
I • 0.5•0.2kiZ mm 

CF
~ er-

56 ~ 
l 2~ 

1957 Datum I Name 
Gez~chn 110M, I . .....-.::"" 
Geprillt IJ Okl I 'I.' 

I 

I 

L 

I . b 0,5 

We1mar 
I Go.intu Fromm J Spur 

Wallendorier Sir 27 H 0 
~fl:s~ab Lokomotive der BR 74o-3 fR.r. T 11)~ Zeichgs Nr 

I 2 lokl!essel mil lubeht>r. Einzelteile Nr. '6"'51, 56, 43 · 3 BI. 5 
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53 
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'Deckel aus 
o.smm d. 
Blech an• 
ferti gen vnd 
pul Tetl 53 loten. 

,. 
EPb 
54 

leite o-c mlf· 
einundu ver• 0 
/ölen 

J; ~ . 
c b 
T~il 54 a • 3 • 3.5 lcmg 
Te1l Sl b • 0.3<~. 7 lang 
Teil 54 c • 1 ;, 5 lang. 

-1r:~ 
c F 

I; 

a 55 
Teil 55a • lt~, 8 lang 
Teil 55 b • O.J-. 15 lang. 
Teil 55 c • 4o, I. lang. 

b 

~ I t5• "'· 
2,St 

2 ~ ~i I 
~5· 

57 

L z3.s=:J 
t<> ,;g. 

Griffslongtn• 
haller (2 Stück) F ~· 
58 O,I,<J 

c 

Teile o-c mif~in• 
onder verloten 

,5 
'--- -31 5 -

1.5 
----26.5--l 

61 

59 

J
" ,,-i 

.. 
I 
T 

6,5' ~5 

a 

~~ 
b 

Ein Sliick spitgelgleich . a • !ur hintn Teil 61 
/ölen (8/ech 10i<llit0.3mm b • Türklinke aus 

Orahl a I,- bitgM und in ''" a lo~n. r:. dtr 
Oachkrümmung entsprechend abfei len 

qs J~s 

60 

63 
, _ _l __ ,-

' o,s; 

"I9 
62 
Teil 61 dm Te1/tn 59 u. 60 
entsprechend biegen 

I 
"' <o' 

l ::; 
"' '<)' 

,. Teil 6Ja • 2 Seitenwände 9x3x0,5mm TM 63b • 2 St1rn · 
wände 12 x 3,5xq5 mm Teil 63 c • 1 Doch JOx 15x0.5 mm 

EF* 
a 

(W ... .... 
'" 

s 
c 

63 

''f* f· <::>• 
tt 

5 0,5~ 

1957 Pot um Name I Gun/er Fromm , , Spur 
1

1 

Gezeichn. T80kt I .~ I We ,ma r 
G~tprüfl 19.0kl "<!.' Wollendorf er Str. 27 H 0 

64 65 
Mollstab Lokomofive der BR 74N lpr. T 11)

5

1 Zeu:hgs Nr I 

! 1: 1 
lokkessrf mif zuw* Einz~leife Nr: 51 .. ·55, 57· 65 ~3. 3 8/. 6 
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70 Ein StücJ< spiegelgleich o •Rückwand. bei b af'llölen 

t,j t 
c 

c • Vordtr· 
wand, bei 
d onlolm 

I:! 

73 

~ 0 -+ 0-b 

c=r-
0 

71 Ein Stück spt~lglrich a · Deckel aus Blech qs d. auflöt.n 
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OTTO KUNNEMANN, LEll'ZIG Der Bogenlauf dreiachsiger Wagen 

XOA TpexOC&RbiX saronos DO KPHBOH 

L'lnscriptlon de wagons a trois essleux dans Ia courbe 
Curve Run of Three-axle Waggons 

Viele Modelleisenbahner stehen dem Bau von dreiach­
sigen Wagen ablehnend gegenüber. Befragt man sie 
nach den Gründen, so hört man meistens Klagen über 
schlechten Bogenlauf und Entgleisungsneigung ihrer 
Fahrzeuge. Versuchen wir doch einmal, den Ursachen 
dafür auf den Grund zu gehen. 
Betrachten wir zunächst einmal das Vorbild. Hier lau­
fen doch seit Jahrzehnten dreiachsige Wagen anstands­
los durch alle Krümmupgen. Eine annähernd radiale 
Einstellung der Achsen wird durch die Anordnung von 
Lenkachsen erreicht, d. h. die Achslager haben ein seit­
liches Spiel, das die Einstellung der Achsen ermöglicht. 
Bei großen Achsständen und kleinen Krümmungen, z. B. 
bei Weichenverbindungen, werden wir aber aud1 hier 
das typische kreischende Geräusch der sich hindurch­
zwängenden Radsätze vernehmen. Also geht es bei 
kleinen Krümmungen doch nicht ganz anstandslos. 
Welche Schlüsse können wir nun fü r unseren Modell­
bahnbetrieb daraus ziehen? Erstens müßten wir mög­
lichst große Krümmungshalbmesser auf unserer Anlage 
wählen. · 
Nach meinen Erfahrungen sind Halbmesser von 1500 mm 
für die Spurweite 0 die unterste Grenze. Bei diesen Ra­
dien kann man unter Berücksichtigung unumgänglicher 
Kompromisse noch von vorbildgetreuen Verhältnissen 
sprechen. • 
Zweitens sollten wir unsere Wagen mit Lenkachsen aus­
statten. 
Es sind schon verschiedene Lösungen in der Fachlitera­
tur beschrieben worden, die aber alle mehr oder weniger 
nicht vorbildgetreu sind. Ich habe fUr mein Modell die 
nachstehend beschriebene Anordnung entwickelt und 
mit gutem Erfolg gebaut. 
Als Vorbild meines Modells wählte ich einen drei­
achsigen Personenwagen der früheren Preußischen 
Staatsbahn, ursprüngliche Gattungsbezeichnung C 3 
tr Pr 04, später nach dem Umbau C 3 u Pr 04/30, wie er 
heute noch oft in der Umgebauten Form ohne Bremser-

DK 688.7t7.8Z.075 

haus bei der DR unter der Typenbezeidmung P 12- b vor­
zufinden ist. Das Untergestell meines Modells entspricht 
genauso dem des Vorbildes wie die richtig bedienbare 
Bremseinrichtung. Als Beweis dafür möge Bild 1 dienen, 
das einen Blick auf die Unterseite des Wagens wieder­
gibt. Die Handbremse wird wie beim Vorbild vom letz­
ten Abteil aus bedient, nur mit dem Unterschied, daß 
das Handrad bei meinem Modell nach Umklappen des 
Bremskurbelgehäuses erreichbar ist. 

Angeregt zu meiner Lenkachsen-Konstruktion wurde 
ich durch einen Aufsatz in einer älteren Zeitschrift für 
Modellbahnen. Der Verfasser hatte jede Achse in einem 
besonderen Rahmen gelagert, also das Untergestell drei­
mal unterteilt. Der mittlere Rahmen, seittim verschieb­
bar, bewirkte über Deichseln ein Verdrehen der äußeren 
Rahmen, die in Achsmitte wie Drehgestelle drehbar ge­
lagert waren. Die Deichseldrehpunkte befanden sich auf 
beiden Seiten in halber Entfernung zwischen Mittel­
und Außenachse. Diese Lösung ist für kleine Bogenhalb­
messer durchaus als gut zu bezeichnen. Von Vorbild­
treue kann aber nicht mehr gesprochen werden. Da sich 
heute die meisten ernsthaften Modellbahner auch zu 
Gleisanlagen mit größeren Bogenhalbmessern, also 
mindestens 1500 mm bei Spurweite 0, entschlossen haben, 
sieht es mit der Möglichkeit des Baues von modell­
mäßigen dreiachsigen Wagen wesentlich günstiger aus. 
Beim Vorhandensein einer solchen Krümmung ist es 
ohne weiteres möglich, ein der Hauptausführung ent­
sprechendes Untergestell auszubilden. 

In den Achslagerhaltern werden die senkrecht beweg­
lichen gefederten Achslagergehäuse eingebaul (Bild 2). 
Die einzelnen Federlagen der Blattfedern werden in der 
Mitte nicht durchbohrt, sondern beiderseits mit Nasen 
versehen, die in Ausschnitte des Federbundes eingreifen 
und so verhindern, daß sich die Federlagen gegenseitig 
verschieben. Durch diese Anordnung ist die Feder­
wirkung wesentlich besser als bel Blattfedern, die in der 
Mitte verschraubt werden. 

Bild J Blick auf die Unterseite des vom Verfasser gebauten Mod41lwagens mit Lenkachsen fn der Baugröße o. 
Foto: G. lllner, Leipzig. 
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Bild 2 Foto: C. lllner, Leipzig. 

6 

Außenochse 

• ... 

Millelachse 

BILd 3 Untersteht des Wagens mit Schnitt durch die Achslager 
Im MaßstaboM. 1:2 [Ur Baugröße 0. 

Zur Veranschaulichung der Lenkachsenanordnung dient 
die Übersichtszeichnung Bild 3 im Maßstab M. 1 : 2 für 
die Baugröße 0. Die Deichseln 1 finden an Stelle der 
durchgehenden Zugstange Platz zwischen den mittleren 
Langträgern 2. I hre Drehpunkte 3 liegen obenfalls in der 
Mille zwischen Mittel- und Außenachse. Die festen 
Drehpunkte über den Außenachsen entfallen. Dies wirkt 
sich beim Einlauf in Gleisbögen sehr vorteilhaft aus. Die 
am Außenstrang anlaufende erste Achse schwenkt um 
den Deichseldrehpunkt 3. Ein Seitenspiel von 1 mm ist 
ausreichend, um eine geringe Anfangseinstellung zu be­
wirken. Kurz danach wird die Mittelachse seitlich ver­
schoben und bewirkt durch die Deichseln die annähernd 
radiale Einstellung der Außenachsen. Um deren Ver­
drehung zu gewährleisten, haben die 4 mm im 'Quadrat 
messenden Achslagerbuchsen 4 im 6 mm Innenmaß auf­
weisenden Achslagergehäuse 5 nach jeder Seite 1 mm 
Spiel. Außerdem sind die Achslagerbuchsen 4 etwas 
konisch gearbeitet, um sich bei Verdrehung der Achs­
lagergehäusewand besser anpassen zu können. Die Ver- . 
schiebung der Achslagerbuchsen 4 und damit die Ein­
stellung der Außenachsen wird durch die Gabeln 6 er­
reicht, die mit der Deichsel fest verbunden sind und an 
den Achslagerbuchsen 4 angreifen. Der Seitenausschlag 
der Mittelachse, die ihre Bewegung ebenfalls über eine 
Gabel auf die Deichsel überträgt, beträgt beiderseits je 
2 mm. 
Die Laufeigenschaften dieses Wagens sind auch in 
Gegenkrümmungen als sehr gut zu bezeichnen. Die 
richtigen Maße der einzelnen Teile lassen sich zei~ne­
risch leicht ermitteln, indem man den Mindesthalb­
messer aufzeichnet und die Radien durch die drei Achsen 
zieht. Alle Maße Jassen sich dann leicht abgreifen, und 
die veränderte Stellung der Achsen im Gleisbogen wird 
sichtbar. 

nie vor!;tehend beschriebene Anor'dnunl( dürfte auch 
für Modellwagen der Baugröße H 0 mit gewissen Ände­
rungen verwendbar sein. 

Verschiedene Bilder von diesem Wagen wurden bereits 
im Heft I/58 auf Seite 5 veröffentlicht. 
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BAUTEN 

MODELLEISENBAHN 

IN DER UdSSR 

Im Zentralhaus der 
Eisenbahnerkinder in 
Moskau wurde eine 

Modelleisenbahnan­
lage a usgesieBt, die 

von Schülern des 

Modellbahn - Zirkels 
angeferfigt wurde. 
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miST DU IM BILDE? 

Aufgabe 44 

Das Bild zeigt das An;chriftenfel<i eines Güterwagens. 
Welche Bedeutung haben die einzelnen Anschriften? 

Lösung der Aufgabe 43 aus Heft 2/58 

Die Lokomotive trägt an der Rauchkammer das Fatsch­
fahr t-Spitzensignal Zg 2. Dieses Signal wird an der Zug­
spitze beim "Befaht·en des falschen Gleises" angebracht. 
Bei Tage ist es am ersten Fahrzeug eine runde rote 
Scheibe mit weißem Rand. Bei Dunkelheit ist es eine 
rote Blendung der in der Fahrtrichtung des Zuges an 
der linken Seite befindlichen Laterne des Regel-Spitzen­
signals Zg 1. Erlischt bei Nacht die rote Laterne, so muß 
der Zug gestellt werden, und es ist neu zu beleuchten. 
Wird ein "Zeitweise eingleisiger Betrieb" eingerichtet, 
dann ist die Zugspitze mit dem normalen Regel-Spi tzen­
signal Zg 1 (bei Tage kein besonderes Signal, bei Dunkel­
heit vorn am ersten Fahrzeug zwei weiß leuchtende La­
ternen in gleicher Höhe) auszustatten. 
Wenn auf der freien Strecke einer zweigleisigen Bahn 
eines der beiden Gleise ausnahmsweise gegen die ge­
wöhnliche Fahrtrichtung befahren werden muß. wird 
unterschieden zwischen ,.Befahren des falschen Gleises" 
und "Zeitweise eingleisiger Betrieb". Das Befahren des 
falschen Gleises kann angeordnet werden 
a) bei plötzlich eintretender Notwendigkeit durch die 

Zugmeldestellen, 

b) durch das Reichsbahnamt (Betriebsanweisung). 

Die Anordnung, auf einem Streckenabschnitt einer zwei­
gleisigen Bahn "Zeitweise eingleisigen Betrieb" einzu­
richten, ist der Reichsbahndirektion vorbehalten. 

Beim "Befahren des falschen Gleises" und bei "Zeitweise 
eingleisigem Betrieb" werden die Züge beider Richtun­
gen angeboten, angenommen und zurückgemeldet, bis 
der Regelbetrieb wieder aufgenommen ist. Beim "Be­
fahren des falschen Gleises" - nicht aber bei "Zeit­
weise eingleisigem Betrieb" - werden die Züge beider 
Richtungen außerdem abgemeldet. Bei "Zeitweise ein­
gleisigem Betrieb" kann die Direktion anordnen, daß 

das Rückmelden unterbleibt, wenn für den eingleisig zu 
befahrenden Streckenabschnitt Streckenblockung für 
eingleisige Bahnen mit Ausschluß der Gegenrichtung 
eingerichtet ist. 

Züge, die das falsche Gleis befahren, dürfen einander 
nur im Abstand der Zugmeldestellen folgen. Züge, die 
das richtige Gleis befahren, dürfen einander, wie im 
Regelbetrieb, im Abstand der Zugfolgestellen folgen. 
Für Züge, die das Gleis in der gewöhnlichen Richtung 
befahren, werd~n Signale und Streckenblock wie ge­
wöhnlich bedient. Für Züge, die das falsche Gleis be­
fahren, werden die Signale und der Streckenblock nicht 
bedient. Die Zugmeldestelle, die einen oder mehrere 
Züge auf das falsche Gleis übergehen lassen muß, hat 
sich h ierüber mit den beteiligten Zugmeldestellen zu 
verständigen. Die Reihenfolge der Züge bestimmt die 
zuständige Zugmeldestelle. 

(Unter Benutzung der Fahrdienstvorschriften der Deut­
schen Reichsbahn, § 28.) 

Der Zug steht zur Abfahrt bereit. Da er das talsehe Gleis be­
fahren wird (erkennbar am Falschfallrt-Spltzenslgna! an der 
RaucllkammertUr der Lokomotive), bekommt der Lokführer 
gerade die Weisung (Befelll Be) zur Ausfahrt (am .,Halt" 
zeigenden Hauptsignal vorbei) und den Auftrag (Befehl Ba), 
das fa!sclle Gleis zu befah.ren. 

Maßstäbliche Gewichtsumrechnung 

Die leere Spalte in der oberen Tabelle auf Seite 301 des 
Heftes 10!1957 unter dem Kopf 1 Mm3 [cm3) ist unver­
ständlich. Für diese Spalte treffen die gleichen Werte zu, 
die in der Spalte mit dem Kopf 1 Mt [g] rechts daneben 
zu finden sind. 

Bei der unteren Tabelle hapdelt es sich um zwei ge­
trennte Zahlenkolonnen, die der Übersichtlichkeit halber 
hier noch einmal abgedruckt und gleichzeitig ergänzt 
werden: 

M.1 : 100, 1Mt = 1g M. 1:100, 1 Mt = 1 g 

M. 1: 50, 1 Mt = 8g M. 1: 10, 1 Mt = 1000 g 

M.1 : 25, 1 Mt= 64g M.1: 1, 1 Mt = 1000 000 g 

M.1: 12,5 1 Mt = 512 g 
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Anschlußgarnitur einpolig 
,_ -

Bild 1 Gleisansicht mit eingezeichneten TrennsteUen (Unge uon SignaL s 1 biS Signal S z - 1,60 m). 

BUd 2 VberstchtsschattbUd. 

Trennstelle · 
überbrückt"'-. 

0 

Fahrtrafo 
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ANLEITUNG ZUR VERWENDUNG 
VON PIKO-GLEISBILDELEMENTEN 
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pacnpe,!IMHTMbHYIO JIOCKY $HPMLI ßHKO 

·.nstructlon pour l'usage des elcments de tableau de gare Iumineux PIKO 

lnstructions for Using Piko Track-system Control Elements 
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schiene 

0 

Speisetrafo 
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Schaltung eines Bahnhofes mit GZeisbildsteZZweTk 
Am Beispiel eines kleinen Bahnhofes sollen einige der 
vielen Verwendungsmöglichkeiten für Piko-Gleisbild­
elemente gezeigt werden. 
An einer eingleisigen Strecke liegt ein kleiner Bahnhof 
(Bild 1) mit einem überholungsgleis und zwei Abstell­
gleisen. Die Gleisabschnitte im Bahnhof sind über Gleis­
schalter abschaltbar. Der Bahnhof wird auf beiden Sei­
ten durdl ein Einfahrsignal gesidlert. Die beiden 
Signale S 1 und S 2 arbeiten in diesem Beispiel halb­
automatisch. Fährt ein Zug am "Fahrt frei" zeigenden 
Signal vorbei, so wird das Signal automatisch auf "Halt" 
gestellt. Es muß dann für die nächste Zugfahrt vom 
Gleisbildstellwerk aus wieder in die Stellung "Fahrt 
frei" gebracht werden. 
Die im Bild 2 eingezeidlneten Gleichridlter sind er- . 
forderlich, um bei Ausfahrt aus dem Bahnhof über die 
vom "Halt" zeigenden Signal abgesdlalteten Signal­
blockstellen fahren zu können. Es werden je Signal zwei 
hintereinander geschaltete Gleichridlterplatten für eine 
Stromstärke von 1,2 A benötigt. Neben dem Fahrtrafo 
wird zur Ausleuchtung des Gleisbildstellwerkes und 
der Signallampen sowie zur Schaltung der Signale und 
Weidlen ein gesonderter Trafo benötigt. Hierzu sind be­
sonders die alten Piko-Netzansdllußgeräte ME 001 ge­
eignet. Es läßt sidl aber auch jeder andere Trafo für 16 
bis 19 V We&:hselspannung verwenden. 
Bild 3 zeigt das Gleisbildstellwerk von oben. Es sind 
deutlich die eingesetzten Gleisbildelemente zu erkennen. 
Diese Elemente sind einzeln im Handel erhältlich, so daß 
jeder Modellbahner ein seiner Anlage entsprechendes 
Gleisbildstellwerk zusammenstellen kann. 
An der Ansdllußplatte des Gleisbildelementes für das 
Blocksignal (Bild 4) erkennt man die federnden An­
sdllußklemmen. Die Ansdllußplatten verschiedener 
Gleisbildelemen~e ln der Ansicht von unten zeigen die 
Bilder 5 a bis d, wobei die verschiedenen Anschluß­
klemmen besonders gekennzeichnet sind. 

Tafel 1. Nummernschlüssel zur Verdrahtunq 

0 

16V-

gemeinsamer Nullelter 
16 V Gleichstrom (Fahrspannung) 

16 V - 16 v Wechselstrom (Spelsespannung fOr Block-
signale, Welchen und Glelsblldstellwerk) 

S 1- s 2 Blocksignal 1 und 2 

w 1 - w 4 Welche 1 bis 4 
SS 1 - SS 2 je 2 Steuerleitungen zum Blocksignal 1 und 2 
RS 1-RS 2 je 2 ROckmeldeleitungen vom Blocksignal! und 2 
sw 1-sw 4 Je 2 Steuertettungen !Or 'Welchen 1 bls 4 
RW 1-RW 4 Je 2 ROckmeldeleitungen von Welchen 1 bls 4 
G 1 - G Je 1 Speiseleitung vom Gleisschalte r zur a~ 

schaltbaren Gleisstrecke 

Bild 3 Zusammengesetztes GLelsbitdstellwerk. 
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Bild 4 BLocksignal­
SehalteLement (von 
unten gesehen). 

Sämtliche 0-Klemmen der Gleisbildelemente werden 
an die in das Gleisbildstellwerk führende 0-Leitung 
angeschlossen. Eine Ausnahme macht der Gleisschalter. 
Hier wird im dargestellten Beispiel noch zusätzlich die 
linke Schaltklemme an die 0-Leitung angeschlossen. 
Die Schaltung der Gleisanlage geht aus den Übersidlts­
schaltbild (Bild 2) und dem Nummernsdllüssel (Tafel 1) 
hervor. Der besseren übersichtlidlkeit halber wurden 
die Schaltleitungen nicht eingezeidlnet. Anfang und 
Ende aller Schaltleitungen sind mit Nummern und 
Buchstaben gekennzeichnet. Die Schaltung geht so vor 
sich, daß z. B. von den beiden Schaltklemmen des Block­
signalelementes 1 zwei Leitungen SS i mit den gleidl-

Fahrstraßen- Fahrstraßen­
Besetzt mel- Ausleuchtung. 

dung_ 

0-Kl mm 

0 

Fahrstroßen­
usleuchtung 
,.Abzweig::_ 

c 

Fahrstraßen­
Ausleuchtung. 

0-KleA'ln'!t 

b 

Fohrstraßen­
Ausleuchtu!:'9_ 

d 

Bltd s Anschlußplatten versch.tedener GLeisbiLdelemente (von 
unten gesehen); 
a Gleisbildelement fUr gerades GLeisstilck, 

b Gleisbildelement JUr gebogenes GLelsstUck, 
c GleL!bUctetemente fUr WeLche, 
d GleisbiLdeLemente fUr BlocksignaL. 

Beim GLeisschalter werden die belden Klemmen für dLe Rück­
meldung niCht benutzt. 
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J. 
Rlld 6 Einzeltelle der Schattglels- oder Ansch!upgarnitur. 

DUd 7 Anwendung und Montage der Anschlußgamltur; 

a bel elrtpollgem Anschluß toben), 
b bei zweipoligem An.~chluß (unten). 

a rtig bezeichneten Klemmen des Signals verhunden 
werden. Die beiden Rückmeldeleitungen vom Block­
signal 1, bezeichnet mit RS I, werden mit der Modell­
bahnanlage verbunden. Wenn dies geschehen ist, leuch­
ten bei angeschlossenen Trafos im Gleisbildstellwerk 
die Rückmeldelampen der Blocksignale u nd die Gleis­
streifen der Weichen auf. Die noch nicht angeschlossenen 
Fahrstraßensinnbilder werden dann innerhalb des 
Gleisbildstellwerkes an die entsprechenden Rückmclde­
leitungen der Weichen und Blocksignale angeschlossen. 
Beim Blocksignal S 2 sind die Kontaktplättchen und der 
Schaltkontakt zu lösen. um 180° zu verdrehen und wie­
der festzuschrauben. Die zu verwendende Drahtdicke 
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für die 0-Leitung, die Speiseleitung für 16 Volt = und 
16 Volt "' beträgt 0,8 mm, für die Steuer- und Rüc:k­
meldeleitung 0,5 mm. 

Auf eine Piko-Neuheit so11 bei dieser Gelegenheit hin­
gewiesen werden. Der VEB Elektroinstallation Oberlind 
bringt Garnituren von Einzelteilen (Bild 6) in den Han­
del, die zu Anschluß- oder Schaltgleisgarnituren zu­
sammengesetzt werden können. Die Bilder 7 a und 7 b 
zeigen die Venvendung. Sämtliche Anschlüsse in dem 
gezeigten Beispiel wurden mit diesen Anschlußgarni­
tu nm ht:rgt:slt!ll t. 

~ 

.Mo.deil&a~-W.~ 1g5g 

... wird sich voraussichtlich auch die Modellbahngruppe 
des Reichsbahnausbesserungswerkes Meiningen be­
teiligen. Das erzählte uns der Leiter dieser' Gruppe und 
das Mitglied der Zentralen FDJ-Leitung des Werkes, 
Manfred Klee. Während eines Besuches hatten wir Ge­
legenheit, die im Bau befindliche Anlage zu besichtigen. 
Sie mißt 1800 X 4500 mm und besitzt 20 einfache Wei­
chen und 2 doppelte Kreuzungsweichen. Zweimal in der 
Woche kommen die 10 Mitglieder der Arbeitsgemein­
schaft zum Aufbau der Modellbahnanlage zusammen. 
Da alle Beteiligten aktive FDJ-Mitglieder sind, ist es 
nicht venvunderlich, zu hören, daß die Gruppe dem De­
legierten ihres Werkes eine von ihnen erbaute Moqell­
bahnanlage einschließlich Fahrzeugen zu den Weltfest­
spielen nach Moskau mitgegeben hat. Da kann man nur 
sagen: Weiter so! 

Funkenisiörung von Modelleisenbahnen 

Zur Lejpziger Frühjahrsmesse richtet das Minjsterium 
für Post- und Fernmeldewesen im Messehaus Städtisches 
Kaufhaus, Leipzig C 1, Ncumarkt, einen Beratungsstand 
ein (Stand Nr. 260/262). 

An zwei Modelleisenbahnanlagen zeigen Ingenieure des 
Ministeriums für Post- und Fernmeldewesen den Messe­
besuchern, welche Maßnahmen notwendig sind, um Mo­
dellcisenbahnanlagen und die Triebfahrzeuge so her­
zurichten, daß weder der UKW- noch der Fernseh­
empfang gestört wird. 

Wie die Entstörbauteile in eine Lokomotive eingebaut 
werden müssen, kann man an einem Modell mit Plexi­
glasgehäuse sehen. Eine graphische Darstellung mit 
Schaltbild vervollständigt den Beratungsstand. 

Der Entstörerfolg wird an einer dort ebenfalls auf­
gebauten Fernsehempfangsanlage demonstriert. 

Wir empfehlen allen Modelleisenbahnern und Fernseh­
teilnehmern, diesen Beratungsstand zu besuchen. 

Eine ausführliche Abhandlung über die Möglichkeiten 
der Funkentstörung von Modelleisenbahnanlagen wird 
gegenwärtig zur Veröffentlichung in unserer Zeitschrift 
vorbereitet. Die Redaktion. 

Dlill. )JQOJ;J,I.EISENBAHNEll. 3 1958: 



ALFRED DOESE 
Sölvcsbcrg / Schweden 100 Jahre Schwedische Staatsbahnen 

Am 1. Dezember 1956 feierten die Schwedischen Staats­
bahnen (SJ) ihr 100jähriges Jubiläum. Im Jahre 1856 
wurden an diesem Tage die ersten Bahnlinien Göteborg­
Jonsered, Malmö-Lund und Nora-Ervalla fertig­
gestellt. 
Vor 100 Jahren war Schweden ein technisch noch unent­
wickeltes Land. Das kam auch darin zum Ausdruck, daß 
Schweden erst bedeutend später mit dem Bau von 
Eisenbahnen begann, als die Mehrzahl der europäischen 
Länder. In Skandinavien wurden nur in Finnland noch 
später Eise~bahnlinien gebaut. 
Die eigentliche P ionierzeit der Eisenbahn dauerte in 
Schweden bis zum ersten Weltkrieg. Die Zeit zwischen 
den beiden Weltkriegen brachte wirtschaftliche Rück­
schläge, die sich auch auf die Eisenbahnen sehr be­
lastend auswirkten. Während sich der Eisenbahnverkehr 
vorher innerhalb von 10 Jahren verdoppelte, dauerte es 
bis zum Jahre 1937, um die früheren Leistungen wieder 
zu erreichen. Nach dem zweiten Weltkrieg dauerte es 
bis zum Jahre 1951, ehe der Güterverkehr umfangreicher 
wurde als in den Jahren 1943/44. Seit 1951 ist aber keine 
weitere Leistungssteigerung festzustellen . Im Personen­
verkehr liegt die Spitze in den Jahren 1949 bis 1950. 
Seitdem sinkt die Anzahl der beförderten Pe1·sonen 
ständig. Rechnet man das Verkehrsaufkommen 1938 mit 
100 Prozent, so ergibt sich für das Jahr 1955 für sämt­
liche schwedischen Eisenbahnen folgender Index: Per­
sonenverkehr 190 Prozent, Güterverkehr (ausschließlich 
Lapplanderz) 220 Prozent und Lapplanderz 140 Prozent. 
Die Schwedischen Staatsbahnen feierten ihr 100jähriges 
Jubiläum in einer Zeit, in der die rücksichtslose Kon­
kurrenz des privaten Autoverkehrs die öffentlichen Ver­
kehrseinrichtungen bedroht. Darum und auch wegen 
einiger bedauerlicher Eisenbahnunglücke zu Beginn des 
Jahres 1956 fanden keine großen Feierlichkeiten statt. 
Lediglich ein Jubiläumszug wurde gefahren. 

Die Daten der Geschichte der Schwedischen Staatsbahnen 

1848 Die erste Konzession für eine Eisenbahn wird be­
willigt. 

1849 Baubeginn der Frykstads-Eisenbahn (zuerst als 
Pferdebahn betrieben). 

1853 Baubeginn der Strecke Nora-Ervalla. Die erste 
. schwedische Lokomotive "Förstlingen" in Dienst 

gestellt (inzwischen verschrottet). 

1854 Der erste schwedische Bahnhof Järle an der 
Strecke Nora-Ervalla fertiggestellt. 

1856 1. Dezember Strecke Nora-Ervalla betriebsfertig. 
Die ersten Staatsbahnlinien Göteborg-Jonsered 
und Malmö-Lund fertiggestellt Es verkehren 
Wagen de1· 1. und 2. Klasse. 

1857 Postwagen und Wagen 3. Klasse werden ein­
geführt. 

,1860 Einführung von Rückfahrkarten. 

1861 Die erste schwedische Lok aus dem Nyköpings­
Werk. 

1873 Die ersten Lokomotivlieferungen aus Deutschland. 

1875 Einführung von Gattungsbezeichnungen für Loko­
motiven. 

1879 Die erste Privatbahn wird verstaatlicht. 

1881 Bei Reisezugwagen wird Gasbeleuchtung statt 
Kerzen eingeführt., 
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1882 Strecke Stockkolm- Storlien betriebsfertig. 

1888 Die letzte Pferdeeisenbahn wird stillgelegt. 

1891 Die ersten Wagen mit Drehgestellen erscheinen, 
und die erste schwedische Ellok wird in Dienst ge­
stellt. 

1892 Tt;ajekt Helsingborg-Helsingör eröffnet. 

1895 Trajekt Malmö-Kopenhagen eröffnet. 
Die erste elektrisch betriebene Strecke für Per­
sonenzüge, die Djursholms-Bahn, fertiggestellt 

1897 Fährbetrieb Trelleborg-Saßnitz eröffnet. 

1899 Erster Speisewagen 1. und 2. Klasse. 

1906 Schnellzugzuschlag und Zonentarife eingeführt. 

1909 Erste schwedische Eisenbahnfähre "Drottning Vic-
toria" für die Linie Trelleborg-Saßnitz eingesetzt. 

1910 Zweite ' Eisenbahnfähre "Konung Gustaf V" ein­
gesetzt (beide Fähren verkehren noch heute zwi­
schen Schweden und der DDR). 

1921 Erster Schlafwagen von Deutschland geliefert. 

1922 Die Erzbahn in Lappland auf elektrischen Betrieb 
umgestellt. 

1936 Strecke östersund- Gedlivare fertiggestellt 

1939 Verstaatlichung sämtlicher Privatbahnen. 

1948 Die ersten Expreßzüge fertiggestellt 

1949 Erste dieselelektrische Lok von England geliefert. 

1950 Erste dieselelektrische Lok in Schweden gebaut. 

1956 1. Dezember, 100jähriges Jubiläum. 
Schweden besitzt heute folgende Streckenkilometer; 
Regelspur 12 426 Kilometer, 
1067-Millimeter-Spur 494 Kilometer, 
891-Millimeter-Spur 2 196 Kilometer. 

Die Lokomotive .. Prlns August" vor dem Jub!lllum$zug. der an­
läßlich des IOO}llltrigen Bestehens der Schwedischen Staats­
bahnen gefahren wurde. Die Lok wurde 1856 bei Beyer. Peacok 
und Co. ln Manchester gebaut. 

Foto: Kungl. Jllrnvägsstyrelsen 
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LOKARCHIV 
Dpi.·Ing. lJANS SCHULZE, Berlln 

Wie sind die Neul:?aulokomotiven Baureihe 25 der DR zu beurteilen? 

n aecaliDipcKJdi naJ)O'Bo3 Tlma 2510 r epMaacKoli roc. m en. AOP. 

La loco pour tralns omnibus de Ia serle 2510 de Ia Deutsche Reichs bahn 

Passeoger LocomoUve, Constructlon Serles 2510
, of the .Deutsche Reichsbahn 

Im Jahre 1954 konnten auf der Leipziger Herbstmesse 
die ersten beiden vom volkseigenen Lokemotivbau der 
DDR gelieferten Vollbahnlokomotiven besidltigt wer­
den, d ie 65 1001 und die 25 001. 
:Ober die Lok der Baureihe 6510 ist in technischen Zeit­
schriften mehrfach ber ichtet worden '). Die Lok ist in­
zwischen in den Bezirken Dresden, Erfurt, Halle und 
Magdeburg mit größeren Stückzahlen im Berufs- und 
Eilzugverkehr, neuerdings audl in Berlin, eingesetzt 
worden. Es war die erste Type des Neubauprogramms 
der DR, das ansdlließend mit den Lokomotiven der 
Baureihe 9310 (1955) sowie den Baumustern der Bau­
reihe 5o•o (1956) und der Baureihe 231o (1957) verwirk­
lidlt wurde. Auch diese Lokomotiven sind in der Fach­
literatur beschrieben worden'). 
Dieser Gruppe neuer Reichsbahnlokomotiven gegen­
über stellen die beiden l'D-h2 Schlepptenderlokomotiven 
<ler Baureihe 25, die obenerwähnte Lok 25 001 sowie ihre 
1955 vom VEB Lokemotivbau ,.Kar! Marx" Babelsberg 
ßelieferte Sdlwesterlok 25 1001 die ,.Vorauslokomotiven" 
<lar, die Gelegenheit geben sollten, neuere Konstruk­
tionsgrundsätze des Lokomotivbaucs zu erproben und 
Erfahrungen mit verbessertem Zubehör zu machen. 
Welche neuen Gesichtspunkte waren das? 
Der in der DDR überwiegende Brennstoff, das Braun­
kohlenbrikett, sollte auf einer reidllidl vergrößerten 
Rostflädle verfeuert, die Arbeit des Heizers aber er­
leidltert werden. Hierfür wurde trotz gewisser Be­
denken für die Lok 25 001 der bekannte ,.Stoker", !ür die 
Lok 25 1001 die bewäh rte Kohlenstaubfeuerung nach 
Wendler vorgesehen. Das führte einmal zu verschieden 
ausgebildeten Tendern, zum anderen zu verschieden­
ar tigen Feuerbüchsen: Der Stokerkessel hat eine Ver­
brennungskammer von 800 mm Länge, der Kohlen­
staubkessel eine lange und schmale Feuerbüchse. In 
beiden Fällen handelt es sidl um eine bevorzugte Aus­
weitung der angestrahlten Heizflädle auf Kosten der 
Rohrhe1zftachen. SOlche Kessel vertragen eine höhere 
Heizflächenbelastung und sind dementsptechend leichter 
und billiger. 
Daß 'dio Kessel voll. geschweißt werden sollten, liegt 
ebenfalls im Sinne einer Gewichts- und Arbeitserspar­
nis. Zur schonenden Behandlung von Stahlfeuerbüchsen 
war der Misdlvorwärmer ebenso erwünsdlt wie aus 
Gründen der Wärmeersparnis, verspradl er dodl auf 
lange Betriebszeit eine gleidlbleibend hohe Erwärmung 
des Speisewassers. Deshalb wurden beide Lokomotiven 

•) Siehe Llteraturhlnwe!se. 
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audl mit dem vor dem Sdlornstein liegenden Misdl­
speidler ausgestattet. Auf einen eigentlidlen ,.Speise­
dom" verzidltete man. 
Hingegen trat bei einer Reidlsbahnlokomotive erstmalig 
der Heißdampfregler probeweise in Erscheinung, der 
durch einen Seitenzug betätigt wird, so daß der Loko­
motivführer seine Griffe und Instrumente in größerer 
Dichte vorfindet. 

Bild J Personenzuglokomotive 25 001. 

BUd 2 Personenzuglokomotive 25 1001. 
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Bild 3 Maßskizze zur Lokomotive Baureihe 25. 

Der die früheren Einheitslokomotiven kennzeichnende 
Barrenrahmen schied für den Nachkriegsbau aus 
mehreren Gründen aus, indessen weist der geschweißte 
Blechrahmen der beiden Lokomotiven 25 001 und 25 1001 
noch nicht alle Feinheiten auf, die den inzwischen ge­
wonnenen Erfahrungen entsprechen, handelt es sich 
doch um ausgesprochene Vorauslokomotiven. 

Auch ihr Leistungsprogramm entsprach nur den Be­
dürfnissen der zu Beginn des e rsten Fünfjahrplanes 
noch im Aufbau befindlichen Volkswirtschaft. Die als 
Vierkuppler vom damaligen "Zentralen Konstruktions­
büro des VVB Lowa" in Wildau unter Mitwirkung der 
Konstruktionsgruppe des VEB LEW H ennigsdorf ent­
worfenen Baumuster waren als Mehrzwecklokomotiven 
für die Förderung von Personen- und Güterzügen ge­
dacht, wobei freilich bei einem Treibraddurchmesser von 
1600 mm sowohl die Geschwindigkeit aui 100 km/h als 
auch die Lasten beschränkt blieben. 

Man hat sich bekanntlich später entschlossen, im Neu­
bauprogramm eino 1'C1'-h2-Lokomotive mit einem Rad­
durchmesser von 1750 mm und einer Geschwindigkeit 
von 110 km/h für Reisezüge und eine l'E- h2-Lokomotivc 
mit einem Raddurchmesser von 1400 mm für Güterzüge 
zu beschaffen. Daraus ist eindeutig erkennbar, daß die 
Lokomotiven 25 001 und 25 1001 nicht die Ersatzloko­
motiven für die Lok der Baureihe 3810 (P 8 pr) sind. Es 
stellte sich auch heraus, daß Braunkohlenbriketts mit 
Stoker nur unter Iokaufnahme erheblichen Abriebes 
verfeuert werden können, wobei die für die Lok 25 001 
gewählte Bauart sich überhaupt nicht bewährt. Hin­
gegen hat sich die Kohlenstaublokomotive 25 1001 im 
Einsatz auf der Oberhofer Rampe so vorteilhaft be­
währt - besonders für einen raucharmen Betrieb im 
Brandleite-Tunnel -, daß auch die Schwesterlokomotive 
25 001 auf Kohlenstaubfeuerung umgebaut werden soll. 

Nachdem das Triebwerk der Lokomotiven 25 001 und 
25 1001 weitgehend bei der BR 5510 verwendet worden 
ist, wird es bei den beiden Baumustern bleiben. Eine 
Serie ist nicht zu erwarten. 

Hauptabmessunqen dor beiden Lokomolioen 25' und 25'' 

Angaben ln :z.; 001 25 1001 

HöchstgesChwindigk eit V km,lh 100 100 

Zylinderdurchmesser d mm 600 600 

Kolbenhub s mm 660 660 

Treibraddurchmesser D mm 1600 1600 

Fester AChsstand a, mm 4000 4000 

Gesamter AChsstand a 
lt 

mm 9700 9700 

Länge Ubcr Puffer Lilp mm 23205 23835 

KessclUberdruck pk atU 16 16 

Rostfl!lche R m' 3,87 3,76 

Strahlungsheizßäehe H , .. m' 17,5 20,0 

Größter Kesseldurchm. dk mm 
1i40 

lll40 
1700 
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Angaben in 25001 

Wasserraum d. Kessels wk ms 8 

Dampfraum d. Kessels Dk ms 2,9 

Verdampf. Wasseroberfl. 0 
\\. m' 10,66 

Zahl der Heizrohre nHr St. 132 

Durehm. d. Hel.zrohre dllr mm 51 '2.5 

Zahl der RauChrohre nRr St. 35 

Durehm. d. RauChrohre dHr mm 133,4 

Rohr!, zw. d. Rohrwänd. L r mm 4700 

Berilhrungshelzßäche H,.b m• 154,3 

Verdamprungsheizfläehe H ,. m• 181,7 

Oberhltzerheizfläehe Ha m' 61 

Lokleerllewleht GLI 78,2 

Lokreibungsgewicht GLr 70,8 

Lokdienstgewicht GLd 87.0 

LUeraturhinweise: 

I z. ~Deutsche Eisenbnhntechnlk" (2) 1954, S . 317. 
2 z . .. Deutsche Elsenbahntechnik" (3) 1955, s. 353. 
3 z. ,.Der Modellelsenbahner" (5) 1956, S. 339. 
4 Z .• Der Modellelsenbahner" (5) 1956, s . 358. 

251001 

8,7 

2,96 

11,0 

146 

44,5.'2.5 

35 

1334 

4350 

138.6 

158.6 

65 

79,6 

72,0 

• 89,0 

5 z .• DeutsChe Elsenbahnteehnlk" (5) 1957, S. ~3 und S. 317. 
6 z ... Der Modelleisenbahner• (6) 1957, s. 77. 
7 z . .. Der Modelleiscnbahner• (6) 1957, S. 263. 
8 z ... Die Werkstatt" (I) 1957, s. 108. 

Gruß der Ingenieure 
Wie wir schon einmal schrieben, fühlt sich das Tech­
nische Zentralamt der Deutschen Reichsbahn mit den 
Modelleisenbahnern besonders verbunden, weil es bis­
her immer in den Kommissionen für die Modellhahn­
Wettbewerbe vertreten war. Nun ist auch ein Vertreter 
des TZA in den Beratenden Redaktionsausschuß berufen 
worden. Damit gestalten sich unsere Verbindungen noch 
enger. Wie in jedem Jahr, so werden wir auch in diesem 
die Ergebnisse des Modellbahnwettbewerbes mit Auf­
merksamkeit verfolgen. Besonders nach den Ausführun­
gen auf dem 33. Plenum des ZK dor SED hoffen wir, daß 
die Modelleisenbahner ihr Auge nmerk der Kleinmechani­
sierung und Vervollkommnung der technischen Anlagen 
zum Zwecke der Arbeitskrafteinsparung schenken wer­
den. Damit bringen sie ihre Verbundenheit zu ihrem 
Vorbild, der Deutschen Reichsbahn, und deren Aufgaben 
im zweiten Fünfjahrplan zum Ausdruck. 
Wir wünschen allen Modelleisenbahnern viel Erfolg im 
Modellbahnwettbewerb 1958. 
Darüber hinaus würden wir uns freuen, wenn viele 
junge Modelleisenbahner später einmal ihre n Arbeits­
platz bei der großen Eisenbahn wählen. 

gez. Grevesmühl 
Stellvertr. Leiter des TZA 

Verdienter Eisenbahner 
Verdienter Erfinder 
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HANS KÖHLER, Erfurt Triebwerke an elektrischen Lokomotiven 

ßpHBOAHLie arperaTbl sneKTPOBOlOB 

Engrenages sur locomotlves clectriques 

Motions at Electric Locomotives 

Das Triebwerk der elektrischen Lokomotive überträgt 
die Triebkraft des Fahrmotors oder der Fahrmotoren 
auf die Treibachsen. Da der Fahrmotor in den meisten 
Fällen zu dem abgefederten Teil der Lokomotive, der 
Radsatz aber stets zu dem ungefederten Teil gehört, muß 
das Triebwerk oder der Antrieb dem Tragfederspiel 
folgen können. Der Antrieb soll das Drehmoment des 
Fahrmotors nach Möglichkeit elastisch übertragen, da­
mit Schäden, wie Achsen- oder Speichenbrüche, Zahn­
radausbrüche usw., vermieden werden. 
Man unterscheidet zwei Arten von Antrieben: 
den S t a n g e n a n t r i e b , bei dem ein Fahrmotor 
mehrere Kuppelachsen antreibt, 

den E i n z e 1 a c h santri e b, bei dem jede Treibachse 
von einem zugehörigen Fahrmotor angetrieben wird. 

1. Der Stangenantrieb 

Der Stangenantrieb zählt zu den ältesten Antriebsarten. 
Das Prinzip des Stangenantr iebes ist vom Dampflokbau 
übernommen worden. Anfangs wurde in der Ellok ein 
g•·oßcr. langsamlaufender Fahrmotor eingebaut. Bei spä­
teren Bauarten ersetzte man diesen durch zwei kleinere 
Motoren, wobei der Antrieb nicht mehr direkt von der 
Ankerwelle aus, sondern über eine Zahnradübersetzung 
erfolgen mußte, die seither im Verhältnis zwischen 1 :2,5 
und 1 :5,5 liegt. Zum Teil versah man entweder die Ritzel 
oder die Großzahnräder mit einer Federung, wodurch 
die Zitterschwingungen besonders bei starkem Anfahren 
beseitigt werden sollten. Diese treten bekanntlich bei 
16!/3 Hz-Wechselstrom besonders auf. 

Es gibt verschiedene Stangenantriebsarten, nämlich 
den Zweistangenantrieb, 

den Stangenantrieb mit Vorgelege, 
den Kuppelantrieb mit Vorgelege, 
den Kurbelschleifenantrieb und 
den Schrägstangenantrieb. 

Bllct l Zwelstangenantrleb. 

1.1 Der Zweistangenantrieb nach Bild 1. 

Der langsamlaufende Motor überträgt sein Drehmoment 
ohne Zwischenschaltung ejnes Vorgeleges auf je zwei 
beiderseits angeordnete Treibstangen, die auf Blind­
wellen arbeiten. Kuppelstangen verbinden die Kurbel­
zapfen der Blindwellen mit den Zapfen der Kuppel­
achsen. 
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Der Antrieb war bei den Lokomotiven der Baureihen 
E 06, E 06•, E 503 und E 504 üblich. Diese Lokomotiven 
sind inzwischen ausgemustert worden. 

1.2 Der Stangenantrieb mit Vorgelege nach Bild 2. 

Zwei Fahrmotoren treiben eine gemeinsame Vorgelege­
welle an. Von dieser werden über je eine auf beiden 
Seiten angeordnete Treibstange eine Blindwelle und von 
dieser wiederum über Kuppelstangen die Kuppelachsen 
angetrieben. 

Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihen E 32, 
E 32' und E 52 verwendet worden. Die Lokomotiven sind 
in Bayern noch in Betrieb. 

1.3 Der Kuppelantrieb mit Vorgelege nach Bild 3. 

Die Vorgelegewelle bildet gleichzeitig die Blindwelle in 
der Achsmittenebcne. Blindwellenzapfen und Kuppel­
achszapfen sind durch Kuppelstangen verbunden. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihen E 42, 
E 71 1 und E 903 verwendet worden. Die Lokomotiven 
sind zum Tell noch In Betrieb. 

B!Lct 2 Stangenantrieb mit vorgele{Te. 

BILd 3 Kuppelantri.eb mit Vorgelege. 

1.4. Der Kurbe~scMeifenantrieb nach BHd 4. 

Das Großzahnrad des Vorgeleges ist bei dieser Antriebs­
art 100 bis 150 mm höher gelagert als die Kuppelachsen. 
Man nennt diesen Höhenunterschied "Überhöhung". Die 
rechteckige Aussparung in der Mitte des Stangensystems 
gestattet eine freizügige senkrechte Bewegung des Blind­
wellenzapfens. Gelenkbolzen werden bei diesem An­
trieb nicht benötigt. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihe E 702 
verwendet worden. Diese Lokomotiven sind nicht mehr 
in Betrieb. 
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Bild 4 Kurbelschle!tcnantr!eb. 

Bild s Schr4gstangenantneb. 

1.5. Der Schrägstangenantr ieb nach Bild 5. 

Bei höher als 150 mm über Achsmitte gelagerten Groß­
zahnrädern wird der Schrägstangenantrieb verwendet, 
der auch "Winterthur-Antrieb" genannt wird. Bei ihm 
ist eine lange Treibstange schräg an einen besonderen 
Gelenkbolzen eines Kuppellgears angelenkt. Die Aus­
fräsung in den langen Treibstangen ist m der Mitte 
weggelassen worden, weil die S tangen an dieser Stelle 
häufig brachen. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihen E 60, 
E 63, E 75, E 77, E 910 und E 91V verwendet worden. Die 
Lokomotiven sind mit Ausnahme der E 77 noch in Be­
trieb. 

2. Der Einzelachsantrieb 

Es hat sich erwiesen, daß der Einzelachsantrieb dem 
Stangenantrieb überlegen ist. Die Lokomotiven mit 
Einzelachsantrieb sind leistungsfähiger, insbesondere 
erhöht sich die Anfahrzugkraft durch bessere Lastver­
teilung. Im Falle eines Motorschadens können die vom 
Schaden nicht betroffenen Motoren weiter arbeiten. Die 
Montage bei Neubau und Ausbesserung ist leichter aus­
führbar. Neue Lokomotiven erhalten deshalb mit Aus­
nahme einiger Rangierloktypen (E 60, E 63). grundsätz­
lich den Einzelachsantrieb. 
Der Fahrmotor liegt auch hier im gefederten Teil der 
Lokomotive. Der Antrieb muß folglich das Federspiel 
überbrücken. Dieses geschieht auf verschiedene Arten. 
Danach unterscheiden sich folgende Einzelachsantriebs­
arten : 
Antrieb durch Tatzenlagermotor , 
Buchli-Antrieb, 
Westinghouse-Anlrieb, 

Bf!d 6 Tatzenlagermotor-Antr!ab. 
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AEG-Kleinow-Federtopfantrieb, 

Alsthom-Gelenkstangenantrieb, 

BBC-Scheibenantrieb, 
Secheron-Lamellenantrieb, 

SSW-Gummiringfederanlrieb. 

2.1. Antrieb durch Tatzenlagermotor nach Bild 6. 

Der Fahrmotor ist mit der Hälfte seines Gewichtes 
federnd im Rahmen aufgehängt, mit der anderen Hälfte 
des Gewichtes stützt er sich mittels Tatzenlagers auf die 

BILd 7 Buchtt-Antr!eb. 

IJUd 8 West!nghouse-Antr!eb. 

Treibachswelle. Die Großzahnräder sind auf die gleiche 
Welle aufgeschrumpft. In sie greifen die Ritzel der 
Läuferwelle ein. 
Der Tatzenlagermotor-Antrieb ist der einfachste unter 
den Einzelachsantriebsarten. Nachteilig ist bei ihm je­
doch, daß die Erschütterungen des ungefederten Treib­
radsatzes hart auf den Motor übertragen werden, wo­
durch der Motor besonders bei schlechter Gleislage leicht 
Schaden nimmt. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihen E 05, 
E 05•, E 15, E 16s, E 44, E 44>, E 50 °), E 69, E 80, E 927, 
E 93, E 94, E 95, E 170 und E 244 verwendet worden. 
Außer den Baureihen E 05, E 05•, E 15, E 163 und E 927 
sind a lle Lokomotiven noch im Einsatz. 

2.2. Buchli-Antrieb nach Bild 7. 

Die Motorwelle mit dem Ritzel endet in einem Lager 
eines Trägers, der unten das Großzahnrad aufnimmt 
und mit dem Lokomotlvrahmen verschraubt ist. Das 
Vorgelege liegt außerhalb der Radscheibe. In diese sind 

') Bel den ersten 50 Lokomotiven der Baureihe E 50 wird der 
Tatzenlngermotor-Antrlcb verwendet. 
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zwei Kupplungsbolzen eingesetzt, die durch kugelig ge­
lagerte Kuppelstangen an je einem Getriebezapfen von 
Zahnschwingen angelenkt sind. Die Zahnschwingen 
(Zahnsegmente) greifen ineinander. Das Drehmoment 
wird also von den Getriebezapfen auf die Kuppelstangen 
und durch sie auf die Radscheibe, auf den Treibradsatz, 
üöertragen. Das Ritzel besitzt eine Federung. Zur 
Schmierung hat jeder Radsatz eine eigene Ölpumpe. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihe E 16 
verwendet worden. Sie sind noch in Betrieb. 

2.3. Westinghouse-Antrieb nach Bild 8. 

Im unteren Teil des Fahrmotorgehäuses lagert eine 
Hohlwelle mit Großzahnrädern, die in die Ritzel der 
Läuferwelle eingreifen. Durch die Hohlwelle ist mit 
80 mm geringerem Durchmesser die Achswelle des 
Treibradsatzes geführt. Sie hat sechs Speichen. Durch 
die Speichenzwischenräume greifen sechs Kupplungs­
arme der Hohlwelle hindurch. 

Bild g AEG-Klelnow-Antrleb. 

Bild 10 Alsthom-Gelenkstangenantrleb. 

Bei der ersten Ausführung des Westinghouse-Antriebes 
(Bild 8 - untere Radsatzhälfte) waren sechs Schrauben­
federn einerseits mit den Kupplungsarmen, andererseits 
mit je einer der benachbarten Radspeichen ver~chraubt. 
Sie wurden also in der einen Drehr.ichtung zusammen­
gepreßt und in der anderen auseinandergezogen. 
Bei späteren Ausführungen wurden die Kupplungs­
arme über Schraubenfedern mit beiden benachbarten 
Radspeichen verbunden (Bild 8 - obere Radsatzhälfte). 
Die in der Drehrichtung vor den Armen liegenden Fe­
dern preßten sich som'it zusammen, die dahinter liegen­
den wurden auseinandergezogen. Die Federn liegen in 
Schutzgehäusen. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihe E 21 
verwendet worden. Sie sind gegenwärtig nicht in Be­
trieb. 
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2.4. AEG-Kleinow-Federtopfantrieb nach Bild 9. 

Der Konstrukteur Kleinow hat den Westinghouse-An­
trieb dahingehend verbessert, daß er die Schrauben­
federn in fest mit jedem Kupplungsarm verbundene 
Federgehäuse einsetzte. In das Federgehäuse sind zwei 
Federtöpfe eingebaut, die von der Schraubenfeder 
gegen Druckplatten an den Radspeichen gepreßt werden. 
Beginnen sich die Kupplungsarme der Hohlwelle durch 
die Antriebskraft zu bewegen, so üben die vorderen 
Federtöpfe auf die Radspeichen einen Druck aus, womit 
sie schließlich das Rad zu drehen vermögen. Sie drücken 
sich jedoch etwas in das Gehäuse ein. Die hinteren 
Federtöpfe klappen von den Druckplatten der Speichen 
ab, weil die Federtöpfe sich nur bis zu einem Anschlag 
im Gehäuse nach außen bewegen können. Die Federn 
werden nur Drücken ausgesetzt. Auf Biegung werden 
sie nicht beansprucht, weil die Federtöpfe freizügig an 
den parallelen Flanken der Radspeichen gleiten können. 
Der Antrieb ist an den Lokomotiven der Baureihen E 04, 
E 17, E 18 und E 19 verwendet worden. Diese Loko­
motiven sind noch in Betrieb. 

2.5. Alsthom-Gelenkstangenantrieb nach BiLd 10. 
In die Großzahnräder der Hohlwelle sind zwei diametral 
angeordnete Mitnehmerzapfen eingepreßt, die durch 
Aussparungen in der Radscheibe greifen. In den Rad­
scheiben befinden sich ebenfalls je zwei Zapfen in der · 
gleichen Anordnung. Die Mitnehmerzapfen der Groß­
zahnräder sind durch Lenker (Gelenkstangen) mit einem 
Lenkerrahmen, dem sog. "Tanzenden Ring", und dieser 
wiederum durch Lenker mit den Zapfen der Rad­
scheiben verbunden. In den Gelenken des Antriebes sind 
"Silentblocs" eingebaut worden. Das sind Gurnmilage­
rungen, durch die eine besondere Erschütterungs­
dämpfung erreicht wird. 
Der Antrieb ist in Deutschland nur an der Versuchsloko­
motive E 10 001 verwendet worden. Die Lokomotive ist 
im Einsatz. 

2.6. BBC-Scheibenantrieb nach Bitd 11. 

In die hohle Läuferwelle des Fahrmotors ist bei dieser 
Antriebsart einerseits eine Buchse mit einem Mit­
nehmer eingepreßt. Der Mitnehmer in der Form einer 
Flugzeugtragfläche ist an einer dünnen, aus hochwer­
tigem Stahl bestehenden Scheibe befestigt. Ein zweiter 
Mitnehmer ist um 90° versetzt an die gleiche Stahl­
scheibe montiert und nimmt eine Kardanwelle auf. Die 
Kardanwelle hat an ihrem anderen Ende ebenfalls einen 
Mitnehmer, der an einer zweiten Stahlscheibe an­
geschraubt ist. Mit der zweiten Stahlscheibe ist das 
Ritzel über einen vierten Mitnehmer verbunden, der 
wiederum um 90° versetzt zu dem der Kardanwelle be­
festigt ist. Je nach dem Federspiel oder der Zugkraft des 
Motors verformen sich die dünnen Stahlscheiben. Dar­
über hinaus läßt auch die Kardanwelle geringe Ver­
windungen zu. 

Bild 11 BBC-Scllefbenantrleb. 
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Bltct 12 Secheron-Lamellenantrieb. 

Bfld 13 ssw-cummirlngfederantrleb. 

Der Antrieb ist in Deutschland nur an der Versuchsloko­
motive E 10 002 verwendet worden. Die Lokomotive ist 
im Einsatz. 

2.7. Secheran-Lamellenantrieb nach Bild 12. 

Der Antrieb stellt im Prinzip die gleiche Konstruktion 
dar wie der BBC-Scheibenantrieb. Es wurden an Stelle 
der Stahlscheiben jedoch Stahlstreifen, sog. Lamellen, 
eingebaut. 
Der Antrieb ist in Deutsdtland nur bei den Versuchs­
lokomotiven E 10 004 und E 10 005 verwendet worden. 
Die Lokomotiven sind im Einsatz. 

2.8. SSW-Gummiringfederantrieb nach Bild 13. 

Der Gummiringfederantrieb ähnelt dem Federtopf­
antrieb. An Stelle der Federn werden hier Gummi­
elemente eingebaut. Bei jedem Element ist eine hoch­
wertige Gummischicht zwischen ein metallenes Ober­
und Unterteil vulkanisiert worden. Die einzelnen Ober­
teile sind mit je zwei benachbarten Kupplungsarmen, 
die Unterteile mit dem Radkörper des Treibradsatzes 
verschraubt. Die Gummischicht bildet das federnde, 
elastische übertragungsmittel des Antriebes. Sie läßt 
seitliche und radiale Bewegungen zu und dämpft harte 
Stöße der Treibachse ab, die durch Schienenstöße, Wei­
chen und andere Gleisunebenheiten hervorgerufen 
werden. 

Auf der Gegenseite der Hohlwelle ist das Motorgehäuse 
federnd im Fahrzeugrahmen aufgehängt, wobei Gummi­
lagen zur Federung dienen. 
Der Motor ist, wie der Tatzenlagennotor, neben der 
Treibachse angeordnet. 
Der Antrieb ist erstmals bei der Versuchslokomotive 
E 10 003 verwendet worden. Er wird jetzt bei den Neu­
baureihen der Deutschen Bundesbahn E 101, E 40, E 41 
und E 50 •) eingebaut. 

•) Bel den ersten SO Lokomotiven der Baureihe E SO wird der 
Tatzcenlagermotor-Antrleb verwendet. 

Zur hisloriseben Rolle dea deutschen Nationalökonomen Friedrich 
List. Verlao Die Witlscholt, Eerlin 1955 

Ober wenige Menschen Ist bisher schon soviel gesngt und ge­
schrieben worden wie Uber Friedrlch List. Dennoch Ist es er­
freulich. wenn jemand den Mut findet, dieses fast schon ein 
wenig .abgegrifteneu Thema noch einmal zu bearbeiten, noch 
erfreulicher aber, wenn dies - wie bel GUnter Fablunke -
unter völlig neuen Aspeitlen geschieht. 
Alle bisherigen List-Darstellungen haben Ubereinsllmmend einen 
großen Mangel: Sie beschä!tlgen sich mehr oder weniger stark 
nur mit der Person Llsts, sie betrachten Ihn Isoliert von der 
gesellschaCUichen Situation. in der er lebte und die Ihn zu seinen 
Ideen Inspirierte. Das heißt allerdings nicht, daß die wirtschaft­
liche und politische Umwelt Lists Uberhllupt keine Erwähnung 
findet, aber es fehlt der richtige Zusammenhang. Denn wenn 
man vom Standpunkt der Idealistischen Geschichtsschreibung 
an ein solches Problem herangeht, werden, und das Ist erklär­
lich, in dieser Beziehung LUcken auftreten. 
Aus diesem Grunde war es dringend notwendig, daß das schon 
so oft behandelte Thema noch einmal aufgegriffen wurde. 
Friedt·lch List hat ln seiner Zelt - und auch darUber hinaus -
eine nicht unbeachtllche Rolle im wirtschaftlichen. politischen 
und auch wissenschaftlichen Leben gespielt. Wenn er auch nicht 
zu den Vertretern der klassischen bUrgerliehen Okonomie ge­
hört und wenn auch von Ihm keine Fäden zu Kar! Marx und 
Friedrlch Engels laufen, so Ist es doch fUr unsere gegenwärti~e 
wissenschaftliche Arbeit nicht uninteressant, zu wissen, welcher 

Platz Frledrich List vom 
Standpunkt des historischen 
MaterlaUsmus aus zukommt, 
um so mehr, als Friedrlch 
List, sowohl was seine Per­
son als auch seine Leistun­
gen betrifft, trotz aller vor· 
handenen Kommentare noch 
Immer sehr umstrluen Ist. 
Es Ist eine Tatsache, daß 
sich fortschrittliche wie re­
aktionäre Kräfte Immer wie­
der auf List berufen, wenn 
es um bestimmte Fragen 
geht. Besonders von selten 
des bUrgerliehen Staates 
wurde List Immer wieder als 
ein Vertreter solcher Theo­
rien hingestellt, die die Ag­
gression und Expansion sei-
ner herrschenden Klasse 
rechtfertigen. 

Aus diesem Grunde besteht für die fortschrittliche Wissenschall 
eine sehr ernste Verpflichtung, sich mit allen diesen Fragen 
auselnanderzusetzen. GUnter Fablunke hat es Ubernommen, 
einen Teil dieser Aufgabe zu lösen, und wlr sind sehr froh, 
sagen zu können, daß er mit se.iner Arbeit einen wirklich wert­
vollen Beltrag geleistet hat. 
In der Einleitung zu seiner Untersuchung betont GUoter Fa­
biunke, daß es Ihm darauf ankam, die vorbereitenden Arbeiten 
für eine umfangreiche noch zu schreibende List-Monographie 
zu leisten. Aus diesem Grunde konnten versUindllcherwelse 
auch nicht alle Probleme gelöst werden, sondern es ergab sieh 
eine gewisse Beschränkung des Stoffes. Nach der Klärung der 
allgemeinen Einschätzung Lists und einiger seiner politisChen 
Äußerungen wird zunächst eine Zusammenstellung der Be­
merkungen Karl Marx und Friedrlch F.ngPis llber Ll• t gt>geb•n. 
um sodann auf die Fragen der kapitalistischen Handelspolitik 
(List war bekanntlich ein Verteldl.ger des Schutzzollsystems) 
Ubet·zugehen. Nach einer Analyse der handelspolitischen An­
sichten Lists und ihrer kritischen El.nschätzung wird danach 
sein Wirken für eine wirtschaftliche und politische Einheit 
Deutschlands gewUrdlgt. Auf diesem Wege kommt GUnter Fa­
blunke zu einer Gesamteinschätzung Frledrich Llsts, wobei er 
- und das Ist als besonders lobenswert herauszustellen - den 
belden bisherigen Darstellungen Uber diesen Gegenstand so sehr 
vermißten Zusammenhang zur damaligen historischen Situation 
in vielerlei Hinsicht herstellt. Im Anhang schließlich werden 
noch eine ganze Reihe .Daten aus dem Leben und Schaffen 
Frledrlch Llsts" zusammengestellt. 
Insgesamt Ist die Arbeit GUnter Fablunkes, wie schon betont 
wurde, als interessant und gelungen zu bezeichnen. Es steht zu 
hoffen, daß dieser vielversprechende Anfang bald ln Gestalt 
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einer umfangrelch.en List-Monographie seine Fortsetzung finden 
wird. Dabei könnten dann auch noch einige Fragen, die jetzt 
etwas zu kurz gekommen sind, ausführlicher behandelt werden. 
In der jetzigen Untersuchung steht der Wissenschaftler List im 
Vordergrund, seine verschiedenen theoretischen Auffassungen 
werden erläutert und kritisch gewertet. Dabei wird Ihm aul 
Grund der Hinwelse von Kar! Marx und Frledrlch Engels 
durchaus richtig der Platz zugewiesen, der Ihm im Rahmen der 
bUrgerliehen Okonomle zukommt. Fablunke triJit dabei folgende 
Feststellung: 
1. ,Friedrlch Llsts theoretische LeiStung war - wenn auch aus 

der Masse der deutschen Vulgärökonomen seiner Zelt heraus· 
ragend - wlssenscha!tllch unzulänglich; 

2. Frledrlch List war vor allem ein hervorragender Praktiker 
des sich 1n Deutschland entwickelnden kapltallstlschen Sy­
stems" (siehe s. 33). 

Gerade aber die Bedeutung Llsts als kapitalistischer Praktiker 
scheint uns In der Darstellung gegenüber der Wertung seiner 
wlssenscha!Ulchen Leistung etwas zu kurz geraten zu sein. Zwar 
kann man beldes nicht Isoliert voneinander betrachten, aber 
man hälle z. B. gerade die Beteiligung Llsts am Bau der ersten 
deutschen Elsenbahnen und sein Wirken !Ur ein gesamtdeut· 
sches Elsenbahnnetz wohl doch noch etwas austUhrUcher be­
handeln können, zumal es gerade zu dieser Frage auch einige 
Hinwelse von Marx und Engels gibt. 
wenn elnganQS gesagt wurde, daß die Vielzahl der bereits vor­
liegenden List-Untersuchungen mit der Arbeit von Günter Fa· 
blunke noch einmal bereichert wurde, so können wir zum 
Schluß zu der Feststellung kommen, daß diese Auseinander­
setzung sehr notwendig war, weU sie erstmalig die Meinung des 
historischen MaterlaiiSmus zum Ausdruck brachte. 

Dr. Elfriede Rehbeln 

. Grundlaoen der Mode!lbaholecboik" - Band 11 
Von Dr.-lng. Harald Kurz; 
144 Seiten, :zu~ Bilder, 6,80 DM .. Fachbuchverlag Leipzig 1957. 

Der rr. Band des bekannten Experten !Ur Modellbahntechnik be­
sUcht wiederum durch die Beschränkung des behandelten gro­
ßen Themenkomplexes aul das WesentUche und durch die klare 
Ausdrucksweise. 
In dem I. Kapitel .Elektrische Lokomot!vantrlebe" sind die Aus­
führungen Uber die verschiedenartigen Wlderstandsmomente. 
besonders eindrucksvoll. Aus!OhrUch sind die möglichen Sy­
steme der Triebwerke sowie Ihre Vor- und Nachtelle erläutert 
worden. Das Problem .Langsam!ahren• erfährt durch die zu­
sammenfassende Beschreibung praktiSCh erprobter F!Ussigkelts· 
kupplungen wertvolle Lösungsmögllchkclten. 
Das 2. Kapitel .Stromzu!Uhrung zum Fahrzeug" behandelt Im 
lnternallonalen Maßstabe die hauptsächlichen Systeme. Aus­
fUhrlieh wird die kritische Stromzuführung bei Welchen und 
Kreuzungen und die Stromabnahme am Fahrzeug beschrieben. 
In einem weiteren Kapitel werden die Möglichkelten der Um­
steuerung der FahrtriChtung von Triebfahrzeugen gezeigt. Aller­
dings erkennt man, daß bei der Steuerung weiterer Fahrzeug­
funktionen, wie z. B. der ferngesteuerte Entkupptung von 
Triebfahrzeugen, auf Relais und Schaltwalzen niCht verzichtet 
werden kann, wenn man niCht die komplizierte Hoch!requenz­
steuerung anwenden wUJ. 
Das 4. Kapitel gibt AufsChluß Ubcr die verschiedenartigen Mög­
lichkelten der Steuerung von Welchen- und Slgnalantrleben. Be­
sonders aufschlußreich Ist der Abschnltl über die verschieden­
artigen Möglichkelten von Zugeinwirkungen auf die Betätigung 
von Schranken- oder warnllchtanlagen, von deckenden BloCk­
signaJen u. ä. m. 
Das Kapitel .Modellbahnen !Ur wissenschaftliche zwecke" bietet 
vielen Lesern Überraschungen, denn sie erfahren, wie trotz der 
Kleinheit des Objektes ein wirklichkeltsnaher Elsenbahnbetrieb 
!Ur Lehrzwecke dargestellt werden kann. Der t. Abschnltl 
.Längenmaßstäbe upd Zeltmaßstäbe" sollte vor allem den Be­
sitzern größerer Anlagen und den Arbeitsgemeinschaften Ver­
anlassung sein, sich kritisch mit dem Verhältnis dieser belden 
Maßstäbe zu belassen. Bei der Besprechung zweelcmäß!ger Fahr· 
zeuge für wlssenschaflllche Anlagen !allen Modellbahnwagen mit 
Schwunggetriebe auf, die sich auf besonders konstruierten Ab­
lau!bergen ln längsmaßstabgetreuer Geschwindigkeit abstoßen 
lassen. FUr Modellbahner, die an einer möglichst vorbild· 
gereChten Sicherungsanlage !Ur Ihren Modellbahnbetrieb Inter­
essiert sind, gibt der letzte Abschnitt dieses Interessanten Ka­
pitels Belspiele der elektrischen Schaltung solcher Anlagen. 
Als Anhang sind die ln den Bänden I und 11 verwendeten 
Formelzeichen zusammengefaßt. Ferner sind noch die Normen 
EuropäisCher Modellbahnen NEM 602 - Stromart, Spannungen 
und Stromstärken sowie NEM 611 - Faht·triehtung und Polarl· 
tät - enthalten. 
Es steht fest, daß das Werk Grundlagen der Mode!lbahntech­
nlk" durch die wissenschaftliChe Behandlung des Stoffes den 
Ihm zustehenden Platz ln der Internationalen Fachliteratur fin­
den wird. In der Bibliothek des Modellbahncrs sollte es stets 
griffbereit stehen. Gerllard Trosc 
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THEO GRAF, Plaueo 

Eine Lanze für die Holzbauweise oder Gemischtbau­
weise zu brechen, ist heute nicht mehr so schwer wie 
vor einigen Jahren. So mancher Modelleisenbahner hat 
bei der Holzverarbeitung gute Erfahrungen gemacht. 
Auch meine ersten Fahrzeuge, die 1946 entstanden sind, 
waren reine .,Blechwaren". Mit Grausen denke ich noch 
an das Ausschneiden und Ausklopfen der Blechbüchsen. 

Eine 1 mm dicke Sperrholztafel brachte damals die 
Wendung, und von Stund' an baue ich an meiner .,Holz­
eisenbahn". Damit soll keinesfalls die Holzbauweise als 
.,die Sache" hingestellt werden. Letzten Endes hat jeder 
Modellbauer seine. Erfahrungen gesammelt, und be­
kanntlich kommt es auf das Arbeitsergebnis an. 

Die abgebildeten Wagen entstanden, als es noch keine 
Fachzeitschrift .,Der Modelleisenbahner" gab, nach einer 
bestens bewährten Methode: Der Wagenunterbau wird 
als ein Bauteil für sich aus U- und L-Metallprofilen zu­
sammengelötet, Batteriekästen und Luftbehälter mög­
lichst aus Blei. Dadurch wird ein tiefliegendes Gewicht 
erreicht, und der Wagen zeigt, Radsätze mit Achs­
schenkeln 1 mm (/) vorausgesetzt, einwandfreie Fahr­
eigenschaften. 
Der Wagenkasten wird aus 1 mm dickem Sperrholz an­
gefertigt. Leisten usw. werden entweder aus Zeichen­
karton oder dünnem Blech hergestellt und mittels Alles­
klebers aufgeleimt. 

Verwendet man Blechstreifen, so müssen diese voll­
kommen fettfrei sein (mit Tetra abwischen!) 

Das Dach wird aus 0,8 mm dicken Furnierholz über 
Wasserdampf vorgebogen und anschließend auf aus 
4 mm dickem Sperrholz bestehende Formhölzchen ge­
leimt. Alle !feile müssen sorgfältig verputzt und von 
Leimresten befreit werden. 

Diese Methode hat den Vorteil, daß man keinerlei Vor­
sicht beim Malen oder Spritzen walten zu lassen braucht. 
Erst wenn alle Teile fertig sind und die Fensterscheiben­
folie eingeleimt ist, wird der Wagenkasten mit dem 
Unterbau verschraubt. Das Dach eines Personenwagens 
wird nicht fest montiert, sondern es bleibt abnehmbar. 

Die Beschriftung des Wagens erfolgt mit Hilfe eines 
Tuschpinsels mit stark verdünnter Tubenöl!arbe. 
Ich habe noch nie nach Zeit gebaut. In möglichst kurzer 
Frist recht viel fertigbringen zu wollen, dürfte gerade 
beim Modellbau fehl am Platze sein. Eine ordentliche 

·Portion Geduld und viel Liebe zur Sache gehören dazu, 
um ein gutes Modell zu bauen. Wenn meine Hinweise 
dazu beitragen würden, hätten sie ihren Zweck erfüllt. 

Siebe Deben.ttebeode Seile 
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Bild 3 Schon etwas ullcrs· 
schwach erscheint dieser 
Cl(!-IVa(Jen. Alle zum Naclr· 
bau t>r{ordcrliclten Mtrße 
wurden vom Vorbild ab· 
genommen. 

Bild 4 Auf einem Abstell· 
gleis stand lange Zelt cler 
llier llaclrgebildete BauzurJ· 
Cerätcwagcn. Auch an dcu 

:X: Anscltri{rell lwt schon trr(J 
der Zahn der Zeit g<magt. 
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Bild 1 Das Vorbild dieses 
1949 entstandenen Personen­
wagens war der bellebte 
Ci Pr OS. dessen Bauplan Im 
Heft 7,57 zu Iinden Ist. 

Bild 2 Vom großen Bruder 
wurde bel diesem ebenfalls 
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1949 gebauten Abteilwagen :X: 
viel mll den .. Augen ge-
maust". Er verkehrte damals O 
auf der Nebenbahn Plauen-
LottengrUn. t-' 

N 
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interessantes von den eisenbahnen der welt 

interessantes von den eisenbahnen 

Schwedische Einphasenstrom­
Lokomotive. 

Technische Daten: 
Spurweite 
Treibraddurchmesser 
DrehgesteH-Drehzapfen-

abstand 

1435 mm 
986 mm 

5350 mm 
Radstand des DrehgestelJs 2500 mm 
Gesamtradstand 7850 mm 
Reibungsgewicht 49 400 kg 
Dienstgewicht 49 400 kg 
Spannung 11 000 bis 16 000 Volt 
Frequenz 15 bis 18Hz 
Maximale Zugkraft 12 000 kg 
Motorenleistung 1450 PS 

bei einer Geschwindigkeit von 59 km/h 
Getriebeübersetzung 1 : 3,8 

Elektrische Lokomotive E 422.001 der 
Tschechoslowakischen Staatsbahnen. 
Diese Lokomotive wird in den weil­
berühmten Skoda-Werken in Pizeil ge­
baut. 

Ein australischer Dieseilriebwagenzug mit einer Gesamtlänge von 38,4 m. Mit zwei 165-PS-Diesel­
motoren erreicht der Tl'lebwagenzug eine 1-löchstgeschwindlgkelt von 98 km/h. Im Triebwagen 
befinden sich 32 Plätze 2. Klasse, im Beiwagen 28 Plätze 1. I<lasse und 24 Plätze 2. Klasse. Ins­
gesamt wurden 10 Züge eingesetzt. 
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Aus anderen Zeitsdtrüten 
Damit sich u nsere Leser· einen überblick über die Fachaufsätze !n den Modellbahn­
zeltschr i!ten anderer Länder ver sehatten können, veröffentlichen w!r auf dieser Seile 
regelmäßig AuszUge aus dem Inhaltsverzeichnis aller anderen Zeitschriften, die uns 
gegC'nwärtig zugänglich sind. Wlr sind bemüht, diesen überbliCk zu erweitern und 
nach und nach alle Zeltschriften zu erfassen. 

unser Hinwels Im Heft 7/1957, Seite 219 (Nachwelsun~ und Vcnnittlune von Fachliteratur 
Im Original und Ln Obersetzune). der A4$kunft über BeschaffunesmöRllchkeiten für 
Fotokopien und Übersetzungen gibt, Ist Inzwischen ungilltig ecwordcn. , 

Die Neuregelung werden wir in Kürze bck3nnteeben. 

Eisenbahn (Österreich) Nr. 12J1957 

Schienenschnellverkehr im Donau­
raum 

Die pneumatische Sicherheitsfahr­
schaltung 
Eine Heimanlage in der Baugröße TT 

Die Eisenbahnen in Sardinien 
Alte Sachsenlokomotiven im Bahn­
hof Eger 
Alweg erschließt Kanada 

Eisenbahn-Amateur (Schweiz) Nr. 11 
und 12/1957 

Großstraktion oder - Modellbau ? 
Appenzellerbahn - Verzeichnis des 
Rollmateria ls 
Die "modernste" Dampflokomotive 
der Schweiz in WESA-Größe 
(M. 1 : 100) 

Was die Industrie dem Modellbauer 
1957 Ne:.tes bietet! 

Hamburger Blätter für alle Freunde 
der Eisenbahn (Deutsche Bundesrepu­
blik) Heft 9-10 '1957 

Zcntt·alstellwerk Frank{urt (M) Hpbf 

Die bayerischen Lokalbahnloko­
motiven 

Abschied von der Salzkammergut­
hahn 

Italmodel (Ita lien) Nr. 74/1957 

Nationaler Modellbahnkongreß 
Zur Erinnerung an die Arezzo-Fossa­
toer Bahn 
Die schönen Amateurmodelle 
Sehr interessante Anlagenpläne 

L'Echo du petit Train (Frankreich) 
Nr. 24/1957 

Weichenantriebe mit Endabscha ltung 
Entwurf einer H 0-Kupplung 
Neues Material und Anbringung von 
Einzelheiten 

Vereinigung unabhängiger Modell- · 
ci~enbahner 

Loeo-Revue (Frankreich) Nr. 16911957 

Die Eisenbahn von Palma nach Soller 
(Mojorka) 

"R. A. M. F. I.'', die reisende Modell­
bahnanlage 

Die "Eingeweide" einer kleinen, rau­
chenden C-Lok 
Waggons zum Eichen von Waagen 

DEJt ) fODELLETSJ.;NJlAU NElt 3 1958 

Miniaturbahnen (Deutsche Bundes­
republik) Nr. 15/1957 

3-Etagen-Anlage 

Universal-Kühlwagen Tehs 50 
Die au(ziehbare Eisenbahnanlage 
Mehrfach-Blockstellen bei der Mo­
dellbahn (Schluß) 
Neues zum Thema Z-Schaltung 

Modelbane-Nyt (Dänemark) 
Nr. Uf1957 

Eine Baumethode nach Fotos 
Eine berühmte dänische Dampflok, 
die Litra A 
Modell eine1· mit Dampf angetr iebe­
nen Rangier lok im Spur 3,5 

Model Railroader (USA) Nr. 11/1957 

Die Anlage auf dem Boden 
Eine zusammengedrängte und voll­
ständige H 0-Anrage 
Tunneleinfahrten 
Die 999 der New-Yorker-Central­
Bahn 
Ellok Typ B-B-B-B 
Kesselbau - leicht gemacht 

Model Raihvay News (Englan d) 
Nr. 11/1957 
36 Jahre Modellbau 
Bau einer Straßenbahn mit Dreh­
gestellen 
Bringen Sie a lle Einzelheiten an 
Ihren Maschinen an 
Bau einer Dampflok in Baugröße 0 
Eisenbalmmodellbauindustrie-Aus­
stellung in London 

Tren-Minia tura (Spanien) Nr. 11/1957 
Die Lokomotiven der spanischen 
Eisenbahnen 
Der Verbundloks der MZA 
Gleistechnik 

Die Anlage MRT. in Spurweite 0 

Chemins de Fer (Frankreich) 
Nr. 205/1957 

Das wäre die letzte deutsche 2'Cl'­
Lok 
Die neuerliche Entwicklung der bei­
giseben Eisenbahnen 
Die luxemburgischen Bah'nen 
Vor 50 Jahren begann die erste fran­
zösische 2'C1'-Lok eine glänzende · 
Karriere 

I I 

I 
I 
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BiLd 1 .,We-Ba"-Welchenbausatz. Die Teile Z, 3 und 4 sind mit 
Schienenverbindungslaschen ausgestattet. TeiL la Ist die an­
gespritzte Platte zur Aufnahme des Welchenantrlebes. 

Viele Modelleis~nbahner, die ihre Gleise aus Schwellen­
band und Profilscheinen bauen, fertigen auch selber die 
Weichen an. Besonders beliebt sind die "We-Ba''-Bau­
sätze der Fa. Werner Bach, Oelsnitz (Vogt!.), Kirchplatz 5, 
aus denen sich mühelos 15°-Weichen für Modelleisen­
bahnanlagen der Baugröße H 0 herstellen lassen, zumal 
das Herzstück, die Flügelschienen und Radlenker be­
reits am Schwellenkörper angespritzt sind, also nicht 
mehr eingebaut werden müssen. Zu einem Bausatz, der 
in einem Papierbeutel geliefert wird, gehören folgende 
Bauteile (Bild 1): 

BiLd Z 

Bild 4 

Anleitung zum Bau 

von HO-Modellweichen 

und "We-Ba"-Bausätzen 
DK 688.727.815 

Zubehörteile für einen "We-Ba"-Wclchenbauzusatz 

Stückzahl 

2 

Bild 3 

Bild S 

Bezeichnung Hinweis· im BUd 1 

Welchenoberbau (Sprltzllng) der Fn. Pilz 
mit angespritzten Radlenkern, Flügel­
schienen, Herzstück und Platte zur Auf­
nahme des Welchenantriebsmagneten (Ia) 
gerade Backenschiene 
gebogene Backenschiene 
kurzes Schienenstück 
kurzes SchienenstUck 
gebogene Zunge mit Zungenwurzel und 
Flügelschiene 
gerade Zunge mit Zungenwurzel und 
Flügelschiene 
Zungenverbindungsstange (Stellschwelle) 
lange Kontaktstreifen 
kurze Kontaktstreifen 

4 

5 

1 

8 

9 
10 

FOTOS: G. ILLNER, Leipzig 
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Die einzelnen Arbeitsgän2e werden an Hand der Bilder2 
bis 10 erläutert. Es wird empfohlen, die Reihenfolge 
dieser Arbeitsgänge einzuhalten. 

Die gerade und die gebogene Backenschiene 2 und 3 
werden mit dem Schienenfuß in die an den Weichen­
oberbau angespritzten Hakenplatten eingeschoben 
(Bild 2). Dabei ist darauf zu achten, daß sich die 
Schienenverbinder an den richtigen Seiten befinden. 
Dann sind die beiden kurzen Sd1ienenstücke 4 und 5 in 
der gleichen Weise einzuschieben (Bild 3). 

Im nächsten Arbeitsgang werden die gerade und die ge­
bogene Zunge mit Zungenwurzel und Flügelschiene ge­
mäß Bild 4 eingeschoben. 

Die Pfeile im Bild 4 geben die Richtungen an, in denen 
die Schienenstücke eingeschoben werden. Die sich noch 
lose im Weichenoberbau befindlichen Schienenstücke 
werden mit Hilfe eines 90°-Winkels ausgerichtet (Bild 5). 
Zu beachten ist dabei, daß die beiden Flügelschienen 
und die beiden kurzen Schienenstücke bis zum Anschlag 
eingeschoben werden müssen. 

Die ausgerichteten Schienen werden mit Hilfe des im 
Bild 4 dargestellten Hilfswerkzeuges, das man sich aus 
einem geeigneten Radio-Schraubenzieher anfertigen 
kann, gesichert. Wie aus Bild 6 ersichtlich ist, wird das 
Werkzeug in Schwellenmitte entlang des Schienensteges 
geführt und nach unten gesch1agen. Dabei entsteht eine 
aus dem Schienenfuß herausragende, nach unten ab­
gebogene Lasche, die es verhindert, daß sich die Schiene 
verschieben kann. Die Pfeile im Bild 6 geben an, an 
welchen Stellen und von welcher Seite die Schienen auf 
die beschriebene Art zu befestigen sind. 

Jetzt wird die Zungenverbindungsstange 8 montiert. Zu 
diesem Zweck legt man die Weiche auf die Rückseite 
und biegt die in beiden Zungen angestanzten Zapfen mit 
Hilfe einer Pinzette genau in Mitte der Schwellenlücke 
rechtwinklig um (Bild 7). Die Zungenverbindungsstange 
wird dann seitlich eingeschoben - gleichzeitig werden 
die Zungen leicht angehoben -, bis beide Zapfen der 
Zungen in die dafür in der Zungenverbindungsstange 
vorgesehenen Löcher einschnappen. 

Anschließend sind die Zapfen an der Unterseite der 
Zungenverbindungsstange umzubiegen. Die Zungen 
müssen sich dann noch leicht bewegen lassen·. 

Im Bild 8 wird gezeigt, an welchen Stellen die Kontakt­
streifen 9 und 10 zu montieren sind. Der Schienensteg 
wird an den Befestigungsstellen mit einer spitzen Nadel 
auseinandergedrückt, damit der Kontaktstreifen dort 
eingeklemmt werden kann. Die notwendigen elektri­
schen Verbindungen sind damit hergestellt. 

Soll ein Abstellgleis nach einer Weiche elektrisch ge­
trennt werden, braucht nur einer der Kontaktstreifen 9 
entfernt zu werden. 

Um der Lauffläche der Schiene eine gute Leitfähigkeit 
zu verleihen, ist sie mit feinem Schmirgelleinen blank 
zu reiben, wie im Bild 9 gezeigt wird. Aus dem Bausatz 
ist nach diesen wenigen Handgriffen eine fertige Modell­
weiche geworden. 

Dem Weichenbauer bleibt es überlassen, welchen An­
trieb er für diese Weiche verwendet. Die angespritzte 
Grundplatte, deren Maße für den Hruska-Antrieb 
(Bild 10) vorgesehen sind, kann, wenn sie stört. ab­
geschnitten werden. 

Abschließend soll noch erwähnt werden, daß die "We­
Ba"-Weichenbausätze für Rechts- und Linksweichen ge­
liefert werden. 

Zur Herstellung elektrischer Verbindungen werden Lei­
tungen zweckmäßig an den Schienenverbindungslaschen 
angelötet. 

Bild 6 

Bild 7 

Bild 8 

Btld 9 

BILd 10 

i 
I 
I 

_.--l 



Wir suchen: 

1 Fachwissenschaftlichen 

MitariJeiter 
fOr die Redaktion der Fachzeitschrift 

"Der Modellelsenbahner'' 

Der Bewerber muß über Fachkenntnisse auf dem 

Gebiet des Eisenbahnwesens oder der Modell­

bahntechnik sowie über gute Kenntnisse der 

deutschen Sprache verfügen. - Schriftliche 

Bewerbungen sind zu richten an den 

VERLAG DIE WIRTSCHAFT 
BERLIN NO 18, Am Friedrichshain 22 

Personalabteilung 

H 0 Modelleisenbahnen 

und Bastlerbedarf 

SCHWERIN 

Martinstraße 10 

Das Spez1algeschäft für den Modelleisenbahner 

Komplette Anlagen, sowie einzelne Loks 

und Wagen der Firmen "Piko", "Zeuke" 

und .. Stadtilm". 

Schienen in allen AusfUhrungen. 

Selbstbauteile für Schienen, Weichen und 

Wagen. 

Bausätze von Auhagen TeMos und OWO. 

EUmiSCHE EISENBAHNANLAGEN 
für 110 ode< 220 Voll Wtdl .. l•trorn 

lron.sformoto....,. und Zub.höt 

Als Nouheh: Bottttoebohn und Gltllboldctellwori 
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Jetzt ist die rid.tige Zeit zur Ausgestaltung IIner Anlage! 
Verge<>en Sie nicht, 5ich rechtzeitig um 

die beliebten 
zum Selbstaufbau 

zu bemünen. denn: ie erfreuen sich jetzt. wie vor dem Fest. stärkster Nachfrage . 
Z. Zt. über 30 verschiedene Gebäude lieferbar. Zu beziehen durch ~en Fochhandel. 

Viel Freude mit Ihrer Modellbahn wünscht Ihnen im neuen Jahr 

H. AUHAGEN K. - G., MARlENBERG (ERZGEBIRGE) • Seit 1885-

MODELLBAUTECHNIK ROLF STEPHAN 
Anfertigung technischer Modelle für ·d ie Industrie 

Model leisenbahnbau in Nenngröße 0 
Komplette Lehranlagen 

Besichtigen Sie zur Leipziger Frühjahrsmesse dte 
Modellbahngroßanlage im Pavillon des Volks­
e igenen Lokomotiv- und Waggo nbaues am Süd­
eingang vom Messegelände 

BERUN·UCHTENBERG, Kaskelstrale Z5 

WILHELMY 
Elektro - Elektro-Eisenbahnen · Radio 
jttlt im "neutnu modtf'nen. CTOIJen FachatSc:hift 

Gute Auswahl in 0· und HO-Anlogen • Spielzeug aller Art 
Vertragswerkstatt für Piko-Gützold • Z. Zt . kein Postversand 
BERLIN-LICHTENBERG. Normannenstroße 38. Ruf 55 4444 
u .. s. und Stroßenbahn Stalin-AIIee 

Aus unserem Fertigungsprogramm 
Giuermastlunpen, Oberleitunasm&ste. Brucken, Verkeh!"')• 

zeichen und Sianaltaretn sowte diver~ Bastlerte.~ 

Lteferun2 nur uber den Fachhandel 

Werner Swart & Sohn, PLA UEN Vogtl .. K,.usens:raße 24 

FoRoERN SIE KOSTENLOSEN PROSPEKT 

~~bMI 
MODELL-EISENBAHNER 

Wir führe n ein reichhalt iges Sort iment in 

Spur HO und 0 der Fabrikate PIKO, ZEUKE. 

GÜTZOLD und retchliches Zubehör. 

Außerdem fü hren wir ein großes Lager an 

Werkzeugen und an Rohmaterial und Fertig­

teilen für den Schiffs- und Flugmodellbau. 

VERSAND IN ALLE ORTE DER DDR 

HO BASTLERBEDARF 
UND MODELLTECHNIK . 

MAGDEBURG-SUD 
Wolfenbüttler Straße 66 - Telefon 33736 

Erst eine abwechslungsreiche Landschaftsgestaltung bringt Ihre 
Modelle isenbahn-Anlage zur vollen Geltung! ,aTenoi., Die "TeMos"-Kollektion bietet Ihnen ein reichhaltiges Sortiment 
an Empfangsgebäuden, technischen Bahnbauten und Wohn­
häusern in gediegenem Material und hochwertiger Qualitätsarbeit . 

"TeMos"-Artikel sind nur über den Fachhandel lieferbar. 

HERBERT FRANZKE, Köthen (Anh.) 
ZU R LEI P Z I G E R M E S SE : PE TE R S H 0 F, S TA N D 1 9 0 

@~0 

qe6äudemodelle 
jetzt auch fü r Spur TT 

~--------------------------------------~----·---------------------------------------J 
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1ü' den praklisthen Spiet6elrie6 seil 
iahren 6eU~ährl: 

Elektr. Spieleisenbahnen 

Batterie· Bahnen 
Uhrwerk-Bahnen 

IEUKE & WEGWERTH 
KOMI'1ANDITGESELLSCHAFT 

BERLIN. K'OPENICK 

Zur Messe: 

Petershof, Stand 384-386 

98 

SPUR HO 
Primus-Schienen und Weichen 

Güterzug- und Personenwagen 

Eisenbahnzubehör 

Einzelteile für den Eisenbahnmodellbau 

HERR Kommanditgesellschaft 

Technische Lehrmittel Lehrmodelle 

BERLIN-TREPTOW 
Heidelberger Str. 75f76 • Fernruf 277622 

ERICH UNGLAUBE 
Das Spulalceschäft IUr den Hodellei .. nbahner 
Komplette Anlagen und einzelne Loks der Firmen: 

•

.. Piko" ... Herr", .. Gützold" . .. Zeuke" ... Stadtilm" 
Pilz·Gfeise• und Weic:henbausätze 
Sololflu1modolle • Dieselmotoren 
Vertragswerkstatt für Piko-Eisenbahnen 
BERLIN 0 112. Wühlischstr. 57. Bahnh. Ostkreuz 
Straßenbahn3.13 bis Holtel-Ecke Boxhagenentr, 

Telefon 585450 z. Zt. kein Katalog· und Preislistenver<and 

SCHRÖTER' S Technische Lehrmittel 
Seit1890 - Feinmechanik - BERNBU RG - Postfach 188 

Eisenbahnmodellbau Spur HO Gütezeichen 1 

SO Artikel in handwerklicher Qualitätsarbeit 

Lieferung an den staatlichen und privaten Großhandel 

GERHARD HRUSKA 
Elektro- und Feinmechanik 

GLASHüTTE (SACHSEN) 

Modelleisenbahnzubeh6r Spur HO 

Schienensysteme 

Elektromechanische Welchen 

Schaltpulte mit ROckmeldung 

Mitteleinstiegwagen 

(Lok Baureihe 84 in Vorbereitung) 

Klelnstmotoren für Antriebe von 

diversen Geräten von 1 -8 Watt 

DEH )!QDEI.I.EISE:\1 AHXER 3 1958 



Elektrotechnik 
für Modelleisenbahner 

Wir beabsichtigen, Ringordner mit Register für den 

Lehrgang "Elektrotechnik für Modelleisenbahner", der 

im Laufe der nächsten Jahre zu einem sehr wertvollen 

Werk heranwachsen wird, für unsere Leser herstellen 

zu lassen. Der Ringordner wird als Sammelmappe mit 

abwaschbarem Kunstledereinband und goldgeprägtem 

Titel hergestellt werden, wenn genügend Bestellungen 

eingehen. Preis voraussichtlich 3,85 DM zusätzlich Ver­

sandkosten und Porto. 

Falls Sie also am Bezug dieses Ringordners interessiert 

sein sollten, dann senden Sie bitte den Bestellschein 

ausgefüllt bis zum 30. April 1958 an die Redaktion "Der 

Modelleisenbahner", Verlag Die Wirtschaft, Berlin NO 18, 

Am Friedrichshain 22, ein. 

Ich bestelle hiermit 

Stück Ringordner mit Register für die 

Lehrgangsbeilage "Elektrotechnik für Modell­

eisenbahner" aus der Fachzeitschrift .,Der Mo­

delleisenbahner" zur Lieferungper Nachnahme 

nach Erscheinen. 

(Bitte ln Blockschrtlt ausfüllen!) 

Name: 

Anschrift: 

Ort und Datum Unterschrift 

- Hier bitte ausschneiden -

wegweisend ..• 

----

Bt• Uclw:" Si~ """'' Sr4nd~ in d~" Mtut· 
hdun m der l'"'~""'oclt und ; ,. Jett 1/aUett 

UnJtte /tlitorbtiltr 4A dua Au.utcltu"f~· 

Jt4rtdtA berattn Sio felta 6ei dtr Au1wahl 

de• 1idatigf'n F4dtbut:At• '""' Jtr ridUlfttt 
Fadl u iudlrift . 
Sie nthmtl\ Anttl""l'" unJ II'Unu:Ac 

en~&!G~ 

ond unentbehrlich 

iat Wirtschafteliteratu r. 

Ober 200 Fachbücher der Wir tschafte· 

wisseasehaften und · praxie 

sowie über 60 Fachzeitungen und Fach· 

zeitschritten für Industrie, Handwerk, Handel. 

Verkehr und Verwaltung 

halten wir auf der Messe für Sie bereit. 

'VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN 
H auptmessesund im Sonderbau ·II des H:ansa-Huses 
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ELASTIC 
Das Gleis auf gerluschdlmpfenden, ver· 
zugsfreien Unterbau 

N E U : Lichtsignale "neue Iinie" 
5 v~rschiedene Typen 

Telefon 

516968 

Elektrische Bahnen in den Spurweiten HO, S, 0 und Zubehör 
Uhrwerkbahnen - Dampfmaschinen - Antriebsmodelle 
Metal!bauklsten - Elektro-Baukisten - elektr. Kinder­
kochherde - Piko.Vertraes ... erkstut 

B E R LI N N 0 5 5, Grtilswaldtr Str . 1, Am Köni1stor 

G. A. SCHUBERT 
Fachgeschäft für Modellei senbahnen 

DRESDEN A 53 
Hüblerstraße 11 (Am Schillerpluz) 

W E R N E R 8 AC H, Werkstatt für ~lnmechanik 
OELS NIT Z (Vogtland), Kirchplatz 5. Ruf 122 
PIKO-VERTRAGSWERKSTATT 
Herstellune von: 

NormtnjWolil I nach OIN in den Baugrößen 
~~~~a.~~~~~nd 1 TT. HO und 0 
sowie Hakenplatten für alle Baugrößen 

Zu beziehen durch den Fa chhandel 

Modell-Bahnübergänge 
Modell-Drehscheiben 
Modell-Signale Spur HO 
mit der 1000foch bewöhrten 
R1bJ elektr.·mJan. lmpulsscha~ tong 

Hodellbahn-, Radio-Bau Halle (Saale) 
Jikobstraße 1. Telefon 24155 

' athemann 
Hodellbahnen-Zubehör 

Curt Gü ldemann 
LEIPZIG 0 5, Erich-Feri-Str.11 

Auhaaen • Polz -Weba ·Fabrikate 
Bebilderte Preisliste für Zeuke· 
bahnen eeaen Rückporto 

... und zur Landschaftsee· 
staltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu beziehen durch den lach· 
Iichen Groß- u. Einzelhandel 
und die Herstellerforma 

A. u. R. KREISICH 
DRESDEN N 6, Friedenmr. 20 

PROSPEKTE DURCH DEN HERSTELLER 
VERKAUF NU R DURCH DEN FACHHA N DEL 

KLEINE ANZEIGEN 

Hodellbahnmechaniker, lanej. Modell­
eisenbahner, Filmvorlührschein, als 
Arbeiuaemeinschahs-Leiter Uti& ae· 
wesen, kaufminoische und Verwal· 
tunaskenntnisse sucht k.rankeit-'>alber 
Heimarbeit. evtl. Stellune mit Wohn· 
raum. Zuschriften unter ME 7190 an 
Verlaa Oie W irtschaft, Berlin NO 18 

Verkauft 35 Schienen, 4 Weichen 
und 1 Kreuzung: Ma rke: .. Rusto". 
Gesamtpreis DM 37,-. Roland 
Appelleller, Schmalkalden, W eide­
brunnergasse S 

Verkauft den " Modelleisenbahner", 
Jahraani 1952-1957, komplett. un­
aebunden. Anschrift: Oieter Lanz, 
Gotha IV (Thür.). Kirchsuße 10 

Elektrische Eisonbahn. Spur 0, mit 
viel Zubehör, DM 200.-, zu ver­
kaufen. Kühne. Dresden A 20. Guß­
mannstr. 21, wochentags 17-19 Uhr 

Vtrkauft Umformtr U 10 S, Eing<~na 
220V- Auseang 16 + 500 V - . 12 
+ 2SOV .. 25 Hz. geeignet für Mo­
dellbahnanlagen, 120VA Abganif fOr 
DM 210,-, komplet t. entstört (UKW 
+ AM). Karl I IIgen, T reuen (Vogt!.). 
Postfach 69 

Verkaure Trix·Sc.hitntn und ·Wt ichen 
21 Stück gebogene Schienen 
16 Stück gerade Schienen 

3 Stück Weichen, handbetrieben 
2 Stück Weichen, elektrisch 
1 Stück Kreuzune 

DM 60.-. Anfragen unter ME 6677 an 
Verlae Ooe Wirtschaft, Berlon NO 18 

Verkauf• .. Modelleisenoahner·· Hefte 
1 und 3 1953: 2, 6. 101954: 8 1956: 
8 und 9 1957. 
Sucho .. Modelleisenbahner" Heft 3. 
1957. Angebote an J. Schiebold. 
Leipzia W 35, Philipp-Reis-Straße 9 

Verkauft neue komplette Eisenbahn­
anlaee Spur 0 (Stadtilm). Geumt· 
preis DM 500,-. Karl Behr, Sohl 
(Voatland) N r. 6i 

HodtlloiH nbahntr Jahrgang 1953 bis 
1957. komplett. und 1 Heft 1952 
aibt ab: Valentin Sulik, LeiprieW 33, 
Birkenstr•ße 17 

"Stadtllm" ·Bahn. Spur 0. komplett 
oder in einzelnen Stücken zu ver­
kaufen. Zuschriften unter ME 6811 
an den Verlaa Oie Wirtschaft. Ber­
lin NO 18 

Trix·OO-Anlaae. 2.80x 1.25 m, zwei 
komplette Zuee und Zubehör um­
stlndehalber für 1000,- DM zu ver­
kaufen. A. Rahm, Markranstädt bei 
Leipzia. Kari-Marx-Straße 78 

Suche dringend vom Jahrgang 5 d ie 
Hefte 1, 2. 3. 4, 6, 9, 10 und 11. Vom 
Jahrgang 6 d ie Hefte 2, 3. 4, 5, 6. 7 
und 8. Johannes Henschel, Saßnitz 
(Rüeen). Steinbachweg 4 

Wtr Iiefort od..- baut StraBonbahn· 
waatn Spur HO ohne Antrieb! An­
aebote erbeten an H. Rose, (19 b) 
Zerbst, Albertstraße 22 

HlRKUN . Eisonbahnmaterial, Spur 
HO. nur aut erhalten. zu kaufen ae· 
sucht. Ausfuhrliehe Aneebote an H. 
Kuhnert, Dresden A 38, Rütlistr. 1 

Großanlaae Spur H 0 zu kaufen ae· 
sucht. Es kommen nur Anlagen in 
Frage. welche Mehrzugbetrieb haben 
und außerordentlich technisch einge .. 
richtet sind. möglichst vollau toma· 
ti~ch. Zuverlhsige Betriebsweise Be­
d ineung. Anlaee von langjährigem 
Modelleisenbahner angenehm. Aus­
führloche Angebote unter ME 7206 an 
Verlae Oie Wirtschaft, Berlin NO 18 

Gesucht .. Modelleisenbahner" 1955. 
Hefte 1, 2 u. 4. 1956 Hefte 1 u. 2. 
Aneebote an Gotombek. lübbenau. 
Paui-Fahlisch-Straße 5 

Sucht : .. Der Modelleisenbahner" )ahr­
gane 1-'1. 11ebunden oder ungebun­
den, auch einzeln. zum Liebhaberpreis. 
Angebote an Erich Schade. Freders· 
dorf bei Berlin, Linden-Allee 19 

Tauscht : 1 Lok Baureihe 50 
1 E-Lok Baureihe 63 
1 E·Lok Baureihe 14 

Es h1ndelt sich um 2-Leiter Gleich· 
strom HO. fabrikneu. Gegen : 2 Loks 
Spur TT und etliche Wagen. HermiM 
Nofu. Mahlow. Kreis Zossen. Berh­
ner Straße 26 

"Der Modelleisenbahner" ist im Ausland erhältlich: 

Belgien : Mertens & S tappaet·ts, 25 BiJ ls traat, BorgerhoutjAn twct·pcn; Dänemark : Modelbane-Ny t; B. Palsdo r r, Vlr um, Ko ngcvcjen 
128; England: Thc Co nUncntal P ubllshers & Dlstrlbu tors Ltd., 34. Malden Lane, LOndon w. C. 2; Finnland: Akuteeminen Kirjakauppa, 
2 Keskuskatu, Hels lnkl; Frankreich: Libralre des M~rldlcns, Klleneksieek & Cic., 119, Boulevard Salnt·Germaln, Palis· VI ; Griechen­
land ; G. Mazarakls & Cle., 9, Ruc Patission, Athenes: Holland : Meutenhoff & Co. 2-4, BeuUn.llsstraat, Amsterdam-C; I talien : Ll­
breria Commissionarla, Sansonl, 26, Via Gino Capponi, Flrenzc; Jugoslawien: Drtavna Zalo~ba Slovenlje, Foreign Depart ement , 
Trg RevolueiJe 19, Ljubljana; Luxembur&:: Mertens & Stappacrts, 25 BUlsu-aat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: J . W. Cappelen. 
15, Kirkagatan, Oslo; Osterrelcb: Globus-Buchvertrieb. Fleischmarkt 1, Wien I ; Rumänische Volksrepublik: c. L. D. c . Baza 
Carte, B ukarcst, Cal Mosllor 62~; Schweden: AB Henrtk Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan. Stockholm; Schweiz: Plnkus 
& Co. - Büchersuchdlenst, Predl&ergasse 7, Z ürtch I, und F. Naegell-lienzl, Forchsu-aße 20, ZUrtell 32 (Postfach); Tschecbo· 
s lowakische Republik: Orbis Zeltungsvertrieb, Praha xn, Stallnova 46: Orbis Zeitungsvertrleb, BraUslava. Postovy urad 2: 
UdSSR : Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen Republik können in der Sowjetunion bel städtischen 
Abteilungen . Sojuspcchatj", Po.~tlimtem und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik: . Kultura•, P. 0 . B.l49. 
Budapest 62: Volksrepublik Albanien : Ndermarrja Shetnore Botimcve, T lrana; Volksrepublik Bulgarien: Petschatni proizvcdenla, 
Sofia, Legue 6; Vol ksr epublik China: Guozi Shudlan, Peklng, P. 0. B. so; Hsin Hua Bookstore, Peklni, P. o. B. 329; Volks· 
republlk Polen: P. P. K. Ruch, Warzawa, Wilcza 46. 

Deutsche Bundesrepubllk: Sämt liche Postämter, der ö rtliche Buchhandel und Redaktion "Der Modelle lsenbahn er ", B erUn . 

100 DER )!Ol)ELLEISENßABNER 3 19$8 



Das r 
auteModell 

,6 .... 

Bild 1 Dieses Modell eines E:mp{ang.~­

geb<!udes baute Siegtried 1\'alther aus 
Dresden ln zso Arbeitsstunden nach einem 
eigenen E:nl u:urf. Das Gebnude. das ohne 
Zweifel mit großer Sorgfalt und Liebe ge­
baut wurde. weist leider elnlqe arclllrek­
tonlsclle M4ngel auf. die den Gesamte/n­
druck des Ceb<!udes beelnrrllclltigen: zu 
v iele Fen.rer. deren Maße nicht r/chllg ge­
wllhll wurden (ErdgPschoß zu hoc/1. Ober­
geschoß besser Hochformat). zu kleine 
Türen zu den Nebeneingängen (Po<tamt 
usw.). zu viel Dacllgaupen und Scllorn­
stelne. Steigungen der Freitreppen zu ge­
rlrrg. unmajlst(lbllche und dazu zu schwer 
wirkende Kllnkcrvcrblendungen. 

Oieses Bild Ist wieder ein Beweis dafür, 
claß clen Geblluden auf Modellbahnanta.gen 
illn.~lchlllclr cler arcltltektontscllen Cestal­
WII!J nlclri Immer die nlltlge Sorgfalt ge­
tv/clmct wird. 

Bllcl 2 Im Jahre 1900 wurde die Lok der 
Baureihe 3/0 Im CKO-Werk ln Prag her­
gesu!llt. E. Kuapll. Prag. fertigte das ab­
gebildete H~-Modclll an, dessen Steuerung 
einwandfrei funktioniert. 

3 Foto: F'. Hummel, Prag 

Bild 3 Bilder aus einer Zeltseilritt dienten 
Frantl•ek Hummel. Prag. als Vorlaoe für 
den Bau dieses modernen Zementbefllr­
derung.<wagens der Fronzlls/scllen Staats­
bahnen SNCF /n der BaugriJße H 0. 

Foto: F. Humml!/, Prag 

B ild 4 Modtll einer E:IIOk der Baureihe 
E OS der Po/n/scllen Staatsbahnen in der 
BaugriJße 0. hergestellt von der Fa. Modell­
bautechnik Raff Stephan, Ber!ln. Oie gro­
ßen Lokomotiven dieser Baureihe werden 
Im VE:B LE\V I/ans Belmler. Henn/gsdorf, 
gebaut und ln die Volksrepublik Polen 
exportiert. Foto: /Liner, Leipzig 




